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RAZVOJNI IZZIVI ZAGREBŠKEGA PRISTANIŠČA NA REKI 
Izvleček 
Namen zaključne naloge je opredeliti razvojne izzive pri uresničitvi projekta Zagrebškega 
pristanišča na Reki. Cilj zaključne seminarske naloge je predstaviti priložnosti, potenciale in 
ovire, s katerimi se projekt sooča, ter podati lastno strokovno mnenje glede rešitve težav in 
uspešnega prihodnjega razvoja. Raziskovalno vprašanje se glasi, ali je prihodnji razvoj 
Zagrebškega pristanišča na Reki omejen zaradi nerazvite infrastrukture, izoblikovanosti in 
organizacije prostora, razpršenega oz. neenotnega lastništva in medsebojnega nesodelovanja 
upravljavcev. Pri obdelavi teme so bile uporabljene metode kabinetnega in terenskega dela (tudi 
anketni vprašalnik in intervju). V zadnjem delu naloge je podana analiza SWOT, iz katere je 
razvidno, da je uspešnost razvoja Zagrebškega pristanišča pogojena z različnimi 
fizičnogeografskimi in institucionalnimi dejavniki.   
 
KLJUČNE BESEDE: regionalni razvoj, razvojni izzivi, Luška uprava Reka, Zagrebško 
pristanišče, Reka, Hrvaška 
 
THE DEVELOPMENT CHALLENGES OF ZAGREB PIER IN RIJEKA 
Abstract 
The aim of this thesis is uncovering developmental challenges of the newly planned Zagreb Pier 
in the Port of Rijeka. The goals of the thesis include pointing out opportunities, potentials and 
obstacles of the project, as well as presenting author's professional opinion regarding possible 
solutions of the current problems and successful future development. The research questions 
stands as follows – is the future development of the Zagreb Pier limited due to underdeveloped 
infrastructure, shaping and organisation of spatial capacities, multiple ownerships and lack of 
realisation of the supporting projects? The research utilises the methods of office work and field 
research (including questionnaire and interview). The final segments of the thesis include a 
SWOT analysis which clearly illustrates that the success of the Zagreb Pier development is 
influenced by a series of different factors. 
 
KEY WORDS: regional development, development chalenges, Port of Rijeka authority, Zagreb 








1. Uvod ........................................................................................................................................ 1 
1.1. Namen .............................................................................................................................. 2 
1.2. Cilji .................................................................................................................................. 2 
1.3. Raziskovalno vprašanje ................................................................................................. 2 
1.4. Uporabljene metode ....................................................................................................... 2 
1.5. Območje proučevanja .................................................................................................... 3 
2. Naravnogeografske značilnosti na območju pristanišča na Reki ............................................ 4 
2.1. Geološka struktura priobalnega območja.................................................................... 4 
2.2. Podnebje na Reki ............................................................................................................ 5 
2.3. Hidrologija priobalnega območja ................................................................................. 8 
3. Pristanišče na Reki ................................................................................................................ 10 
3.1. Razvoj pristanišča na Reki .......................................................................................... 10 
3.2. Prometna vloga pristanišča na Reki ........................................................................... 12 
3.2.1. Koridorji .................................................................................................................. 12 
3.2.2. Obstoječe omrežje prometnih povezav ................................................................... 14 
3.2.3. Gravitacijska pomembnost...................................................................................... 17 
3.3. Prostorska zgradba pristanišča na Reki .................................................................... 18 
3.3.1. Reško – sušaški pristaniški bazen ........................................................................... 20 
3.3.2. Pristaniški bazen Bakar ........................................................................................... 21 
3.3.3. Pristaniški bazen Raša................................................................................................. 22 
3.2.4. Pristaniški bazen Omišalj ............................................................................................ 23 
3.4. Lastniška struktura, koncesionarji in upravljanje pristanišča na Reki ................. 23 
3.5. Gibanje prometa pristanišča Reka za obdobje 2008 – 2018. ................................... 27 
4. Razvojni izzivi Zabrebškeg pristanišča na Reki ................................................................... 29 
4.1. Rijeka Gateway Projekt............................................................................................... 29 
4.2. Zagrebško pristanišče – Zagreb Deep Sea kontejnerski terminal (ZDSCT) .......... 29 
4.2.1. Faze gradnje Zagrebškega pristanišča .................................................................... 30 
4.2.2. Upravljanje Zagrebškega pristanišča ...................................................................... 33 
4.2.3. Razvoj infrastrukture in intermodalnega transporta ............................................... 35 
 
 
4.2.4. Odnos prebivalcev do razvoja Zagrebškega pristanišča na Reki ............................ 44 
4.2.5. Razvojne možnosti Zagrebškega pristanišča na Reki ............................................. 49 
4. Sklep ..................................................................................................................................... 56 
5. Summary ............................................................................................................................... 58 
6. Viri in literatura..................................................................................................................... 60 
7. Seznam slik ........................................................................................................................... 66 





Morska pristanišča ne služijo samo za prevzem, vkrcanje ali izkrcanje tovora ter potnikov na 
ladje ali ostala kopenska prometna sredstva. Sodobna pristanišča predstavljajo pomembno verigo 
v svetovnem gospodarskem sistemu mednarodnega prometa. Konkurenca med pristanišči se 
povečuje, zaradi tega ni dovolj samo povečati pretovora, izboljševati prepustnost ter spodbujati 
razvoj zaledja. Učinkovitost in uspešnost pristaniškega sistema sta predvsem odvisni od razvoja 
kopenske infrastrukture, visoko razvite pristaniške infrastrukture, suprastrukture, novejših 
informacijskih tehnologij ter sodobnih metod organizacije. Zato je za uspešno upravljanje 
pristaniškega sistema nujno povezovanje in usklajenost vseh udeležencev v pristaniških 
dejavnostih (Rudić, Hlača, Gržin, 2013).  
Pristanišče Reka je glavno in največje hrvaško pristanišče z velikim strateškim razvojnim 
potencialom, ki je od velikega pomena za prometni in gospodarski razvoj Reke in Republike 
Hrvaške. V današnjem času je primeren položaj vse manj pomemben kot glavni dejavnik razvoja 
pristanišča. Zaradi vse večjega pomena ostalih sodobnih dejavnikov, ki določajo prihodnji razvoj 
pristanišča, je potrebna ustrezna strategija razvoja pri izvedbi projekta kontejnerskega terminala 
na Zagrebškem pristanišču. 
Z raziskavo želimo ugotoviti, natančno določiti in predstaviti pomembne razvojne izzive pri 
izvedbi projekta Zagrebškega pristanišča na Reki, ki določajo prihodnjo smer razvoja 
kontejnerskega terminala na Zagrebškem pristanišču. V prvem delu raziskave je na podlagi 
literature predstavljen geografski oris reškega pristanišča, v katerem so podane glavne 
značilnosti proučevanega območja, ki vplivajo na sedanje stanje reškega pristanišča. Drugi del 
raziskave obravnava glavno raziskovalno vprašanje, na katero smo poskušali odgovoriti s 
pomočjo analize SWOT, s katero smo ugotovili glavne razvojne izzive, ki vplivajo na razvoj in 
izvedbo projekta novega kontejnerskega terminala na Zagrebškem pristanišču. Na koncu 
raziskave so podane razvojne možnosti pristanišča s predlogi za izboljšanje sedanjega stanja in 






Namen zaključne seminarske naloge je opredeliti razvojne izzive v izvedbi projekta Zagrebškega 




Cilj zaključne seminarske naloge je predstaviti priložnosti, potenciale in ovire, s katerimi se 
projekt sooča, ter podati lastno strokovno mnenje glede rešitve težav in uspešnega prihodnjega 
razvoja.  
 
1.3. Raziskovalno vprašanje 
 
Prihodnji razvoj Zagrebškega pristanišča na Reki je omejen zaradi nerazvite infrastrukture, 
izoblikovanosti in organizacije prostora (poselitev, propadla industrija) ter razpršenega oz. 
neenotnega lastništva (medsebojnega nesodelovanja upravljavcev).  
 
1.4. Uporabljene metode  
 
Pri obravnavi teme so uporabljene metode kabinetnega dela in terenskega dela (intervju in 
anketa). V okviru kabinetnega dela je preučena vsa potrebna literatura, prav tako je s pomočjo 
orodja Gimp je preoblikovano obstoječe kartografsko gradivo za potrebe pojasnitve določenih 
obravnavanih tematik. Terensko delo je vključevalo udeležbo na Konferenci Novega lista: 
Potenciali Reške luke, na kateri so se udeležili direktorji različnih državnih institucij, ki 
sodelujejo v izvajanju projekta gradnje Zagrebškega pristanišča ter upravljavci mesta in 
območja. Drugi del terenskega dela je vključeval obisk Zagrebškega pristanišča na Reki, pod 
strokovnim vodstvom gospoda Mateja Zupčića, ki je nadzorni inženir in vodja gradbišča, 
Zagrebškega pristanišča. Z gospodom Matejem je tudi narejen intervju na tematiko izzivov 
gradnje in razvoja prihodnjega Zagrebškega pristanišča na Reki. Za potrebe javnega mnenja 
prebivalcev Reke na temo uresničitve projekta na Zagrebškem pristanišču na Reki je bila na 
vzorcu 200 ljudi izvedena anketa. Anketni vprašalnik je bil izdelan s pomočjo orodja Google 
Forms, ki je sestavni del Google drive-a. Anketni vprašalnik je vseboval šest vprašanj zaprtega 
tipa ter eno vprašanje odprtega tipa. Vprašalnik je objavljen na treh spletnih straneh, ki se 




1.5. Območje proučevanja 
 
Območje proučevanja je Zagrebško pristanišče, ki je na zahodnem robu Reško-Sušaškega 
pristaniškega bazena, ki predstavlja osrednji del pristanišča na Reki. Glede na to, da je prostorska 
razporeditev terminalov, ki je opisana v poglavju “Prostorska zgradba pristanišča na Reki”, zelo 
kompleksna, je pristanišče na Reki organizirano v več ločenih pristaniških bazenov, ki skupno 
oblikujejo sistem pristanišča na Reki. Znotraj vsakega pristaniškega bazena (skupaj so štirje) 
delujejo terminali z različnim namenom, ki so sestavljeni iz pristaniščnih oz. operativnih obal, 
namenjenih privezu ladij, ter so od ostalih pristaniščnih oz. operativnih obal ločeni s pomoli (hr. 
gat).  
V samostojni Republiki Hrvaški so pomoli dobili imena po pomembnih osebah v reški 
zgodovini, medtem ko so pristanišča oz. operativne obale dobila imena po glavnih mestih 
Srednje Evrope (Bratislava, Dunaj, Prag, Budimpešta, Zagreb), ki jim je reško pristanišče bilo 
glavno tranzitno pristanišče (Andrijašević in sod., 2001). Območje pristanišča na Reki upravlja 
Luška uprava Reka, ki je neprofitna organizacija v lastništvu Republike Hrvaške, in je zadolžena 
za njegov razvoj, rabo in dodelitev koncesij na območju pristanišča na Reki (Lučka uprava 




2. Naravnogeografske značilnosti na območju pristanišča na Reki 
 
Reka leži na 45˚ 19' severne geografske širine in 14˚26' vzhodne geografske dolžine (Rijeka. 
Zemljopisni položaj, 2019). „Reški zaliv ima površino 450 km2 ter dolžino obale 115 km. 
Povezan je z odprtim delom Jadrana čez ožino Vela vrata (med Istrsko obalo in Cresom). Ožina 
Srednja vrata povezuje ga s Kvarnerićem (območje med kvarnerskimi otoki), medtem ko je z 
ožino Tihi kanal povezan z Vinodolsko-velebitskim kanalom“ (Benac, 1992, str. 3). Pristanišče 
na Reki je v severnem delu Kvarnerskega zaliva, na območju, kjer se je Jadransko morje najbolj 
globoko udarilo v evropski kontinent. Dno Reškega zaliva je skoraj ravno, globina, ki na 
nekaterih območjih presega 60 m, predstavlja eno izmed posebnosti, ki jih je prispevala, da Reka 
postane pomembno pristanišče severnega Jadrana (Rudić, Barišić, Hlača, 2012). 
 
2.1. Geološka struktura priobalnega območja 
 
Današnji relief obalnega območja Reke je posledica tektonskih premikov, spremembe podnebja 
in morske gladine v preteklosti ter egzogenih procesov. Nenadno dviganje gladine morja pred 
6000 leti je oblikovalo naravni položaj obalne črte v Reškem zalivu. Zaradi potapljanja ustij 
Jadranskih rek so se spremenila območja akumulacije rečnih sedimentov. Posledično je morje 
prodrlo v kraško dolino Rječine in jo potopilo. Priobalno območje je del kraške planote, ki je 
rahlo nagnjena proti obali. Znotraj planote iztopajo dolina Rječine in Potoka, ki sta položeni 
navpično oz. diagonalno v odnosu do obale (Andrijašević in sod., 2001). „Območje Reke je 
znotraj tektonske enote Ilirska Bistrica – Reka – Vinodol – Omišalj. V skladu z novejšo 
geotektonsko conacijo, je severna obala Reškega zaliva v geotektonski enoti Adriaticum, ki jo 
omejuje enota Dinarik na severovzhodu in enota Istra na zahodni strani. Proučevano območje 
Zagrebškega pristanišča na Reki je znotraj preloma Reka (naravna enota Reka – Krk) na 
jugozahodnem krilu sinklinale Škurinje-Kozala-Sušak. Zaradi tektonskega tangencialnega 
gibanja v obdobju paleogena je prišlo do kompresije skalnih mas v smeri pravokotno na 
regionalno napetost JZ – SV. Posledično so se kredne in paleogene skalne mase zložile z 
obrnjenim prelomom. V neotektonskem obdobju so skalne mase zaradi sprememb v regionalni 
smeri napetosti (S – J), ponovno spremenile svoj položaj“ (Stanić in sod., 2013, str. 11). Na 
proučevanem območju je matična podlaga kredni apnenec, medtem ko glavne plasti nad matično 
podlago sestavljajo morske usedline, večinoma iz gline in peska, in nasip antropogenega 
nastanka, kar je razvidno tudi iz vzdolžnega profila (Stanić in sod., 2013, str. 11). Erozijsko 
delovanje Rječine je odnašalo gradivo iz karbonatnega in flišnega zaledja, nato pa ga je 
akumuliralo ob svojem ustju in obalni liniji ožjega območja Reke. Osnovna kamninska podlaga 
je stabilna pri obremenitvi z gradnjo, medtem ko imajo usedline zelo slabe lastnosti, ki 
vključujejo stabilnost in odpornost (Andrijašević in sod., 2001). Prav zaradi tega je nasipanje in 










2.2. Podnebje na Reki 
 
Položaj območja Reke, ki je v severnih zmernih širinah ob obali Jadranskega morja, predstavlja 
najbolj pomemben modifikator podnebja na Reki. Prav tako podnebne razmere območja določa 
orografija zaledja Dinaridov s svojimi reliefnimi oblikami, nadmorsko višnino, položajem proti 
prevladujočem strujanju zraka, vremenskimi procesi ter vetrovi južnega in severnega kvadranta 
(Zaninović in sod., 2008). Po Kӧppenovi podnebni klasifikaciji ima Reka zmerno toplo vlažno 
podnebje z vročim poletjem (cfa) (Magaš, 2013). „Najbolj pomembni meteorološki elementi, ki 
vplivajo na planiranje in načrtovanje pristanišč ter lahko pogojujejo delovno uspešnost 
pristanišča, so: temperatura, padavine, vlažnost, vidljivost in veter“ (Dundović, Kesić, 2001, str. 
101). Vrednosti teh pojavov so odvisne od geografskega položaja pristanišča, ki se izražajo v 
povprečnih mesečnih, sezonskih ali letnih številom dni“ (Dundović, Kesić, 2001, str. 103). 
 Temperatura 
Povprečne letne temperature zraka nihajo med 14˚C in 15˚C. Zaradi vpliva morja oz. 
maritimnosti, so jesenske temperature zraka v povprečju za 2 ˚C do 3 ˚C višje kot spomladanske. 
Povprečna temperatura zraka v januarju niha med 4 ˚C in 5 ˚C, medtem ko je julijska med 23 ˚C 
in 24 ˚C. Temperatura morja ima manjši razpon kot temperatura zraka. Najnižje vrednosti 
temperature morja so februarja, medtem ko so najvišje avgusta (Zaninović in sod., 2008). Pozimi 
je temperatura morja v severnem Jadranu za okoli 3 ˚C nižja, kot v južnem Jadranu. To je 
posledica pritekanja vode severnojadranskih rek v Jadransko morje (Vrijeme i klima hrvatskog 
Jadrana. Klima Jadrana, 2019). V večjem delu leta morje je toplejše kot zrak, razen v obdobju 
med majem in avgustom, ko je temperatura morja v povprečju nižja kot temperatura zraka 




 Padavine in vlažnost 
Na območju Kvarnerja prevladuje humidno in bolj morsko podnebje z letno količino padavin 
med 1500 in 1600 mm (Zaninović in sod., 2008). „Razporeditev padavin čez leto je posledica 
pogostih gibanj ciklonov, anticiklonov ter modifikacijskega vpliva reliefa. Jeseni in pozimi 
Islandski in Genovski ciklon povzročata vlažno in nestabilno vreme s padavinami. Medtem ko 
anticiklon, poleti azorski, pozimi sibirski, povzroča stabilno vreme brez padavin. Razporeditev 
dinarskih planot v zaledju predvsem vpliva na močno kondenzacijo vodne pare, kar prispeva k 
temu, da je Reka z zaledjem eno izmed najbolj namočenih območij na Hrvaškem“ (Magaš, 2013, 
str. 63).  
 
Slika 2: Klimadiagram Reke. Vir: Rajšel, 2011., Oblikovanje: Venera Zubović. 
 
 Oblačnost in megla 
Na Reki je na leto 22 % jasnih dni oz. okoli 80 dni na leto. Zaradi kompleksne orografije ter 
gibanja zračnih mas je oblačnost na območju Kvarnerskega zaliva precej večja kot drugje na 
Hrvaškem. Oblačnih dni je 30 % oz. okoli 110 dni na leto (Zaninović in sod., 2008).    
„Megla na morju nastane, ko ima rosišče nad morjem nižjo temperaturo kot morje. Vzrok tega je 
lahko radiacijsko ohlajanje, advekcija mrzlega zraka ali kombinacija obojega. Advekcijska 
megla nad Jadranom nastaja spomladi zaradi tople in vlažne zračne mase iz Sredozemlja, ko je 
morje razmerno mrzlo ali v mrzlem zraku jeseni, ko pride nad toplejše morje. Na območju Reke 
se najbolj pogosto pojavlja med novembrom in marcem. Glede na to, da zmanjšuje vidljivost, 
megla predstavlja nevarnost tudi pri pomorskem prometu“ (Zaninović in sod., 2008, str. 95).      
 
 Veter in valovanje 
Veter ima velik vpliv pri opravljanju različnih dejavnosti v pristaniščih, planiranju in graditvi 
pristanišč in terminalov. Preden se lotimo gradnje, posodobitve in povečanja zmogljivosti 
pristanišča, je treba raziskati ter analizirati podatke o moči vetra, hitrosti, smeri ter pogostosti 
pihanja v dolgoročnem obdobju (Dundović, Kesić, 2001). Dejavniki, ki najbolj vplivajo na 
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nastanek vetrov na območju Reke, so: bližina Dinaridov v zaledju, Alpskega masiva na 
severozahodu ter morje (Zaninović in sod., 2008).   
Pozimi preboji mrzlega zraka s severa in severovzhoda povzročajo močan, orkanski veter. Zaradi 
sunkovitega pihanja burja ustvarja krajše, vendar visoke valove, ki lahko povzročajo težave pri 
plovbi ladij. Na površini morja lahko nastane tudi „morski dim“ kot posledica trganja valovnih 
konic in povzroča težave pri vidljivosti. Na obali, ki je izpostavljena burji, se pogosto kopičijo 
slane izparjene kapljice, ki lahko povzročajo poškodbe na infrastrukturi in suprastrukturi 
pristanišča (Zaninović in sod., 2008). Zaradi krajšega privetrišča imajo valovi manjšo hitrost pri 
enaki hitrosti vetra. Največjo višino imajo valovi jugovzhodnega kvadranta. Z meritvijo v 
reškem zalivu je ugotovljeno, da ob nevihtnem jugu lahko nastanejo valovi višine 3 metrov, 
medtem ko ob obali dosegajo 2 metra (Benac, 1992).  
Jugo je vlažen, toplejši, enoličen, jugovzhodni veter. Močan jugo lahko ustvari še večje in bolj 
nevarne valove, ki povzročajo hude težave pri pomorskem prometu. Nastaja na sprednji strani 
sredozemskega ciklona. Zaradi dviganja vlažnega zraka večinoma nastajajo tudi močne 
padavine. Po prehodu fronte in premika središča ciklona na vzhod se spreobrne na burjo 
(Zaninović in sod., 2008). „Burja in jugo bolj pogosto pihata v hladnejšem delu leta, čeprav tudi 
poleti povzročata prometne težave“ (Zaninović in sod., 2008, str. 113). 
Na območju Kvarnerja manj pogosto, večinoma v poletnem obdobju, piha tramontana iz smeri 
severa, maestral z zahodne oz. severozahodne strani ter nočnik (Burin) in danik kot posledica 
dnevnega periodičnega kroženja zraka. Njihov vpliv na promet ali delovanje pristanišč ni tako 













Slika 3: Vetrovna roža Reke. Vir: Zaninović in sod., 2008. Oblikovanje: Venera Zubović 
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2.3. Hidrologija priobalnega območja 
 
 Plimovanje in morski tokovi 
Pomembna dejavnika pri načrtovanju, graditvi in delovanju pristaniških sistemov sta tudi 
plimovanje in morski tokovi na proučevanem območju.  
„Plimovanje ali periodična nihanja gladine morja v Jadranskem morju je odraz plimnega vala 
osrednjega dela Sredozemskega morja, ki nastaja zaradi gravitacijskega delovanja Lune in 
Sonca“ (Magaš, 2013, str. 73). Pozimi plimni val prihaja v Reški zaliv skozi Srednja vrata in Tihi 
kanal, medtem ko odide skozi Vela vrata. Hitrost morskih tokov je 0,45 do 0,63 m/s. Poleti 
poteka večinoma obrnjeno kroženje (Benac, 1992, str. 5). Če pojav vertikalnega premikanja 
gladine morja zaradi atmosferskega pritiska sovpada s prihodom plimnega vala, nastajajo 
„visoke vode“ (navadno pred pojavom juga). Nato v obalnem pasu Reke pogosto gladina morja 
dosega ali pa že presega višino obale pristanišča. Pozimi na morske tokove vplivajo predvsem 
razlike v zračnem pritisku ter ohlajanje plitvega severnega Jadrana. Hkrati se zmanjšuje gladina 
morja zaradi zmanjšanega dotoka severnojadranskih rek. Spomladi in na začetku poletja lahko 
povečane količine vode severnojadranskih rek povzročajo močnejše dvigovanje gladine morja“ 
(Magaš, 2013, str. 73). „Povprečno nihanje gladine morja znaša od 34 do 37 cm. Pod vplivom 
burje in nizkega pritiska se gladina lahko zmanjša za 40 cm, medtem ko ob jugu in nizkem 
pritisku lahko dvigne za 70 cm“ (Benac, 1992, str. 5). Izlitje morja v obalnem pasu lahko 
povzroča težave v delovanju pristanišča, prav tako lahko povzroči tudi škodo na infrastrukturnih 
objektih ter skladiščenem tovoru.  
 
 Reke in potoki 
„Priobalno območje Reke je bogato s kraškimi vodnimi viri. Zlasti območje ožjega središča Reke 
in dolina Rječine. Podzemne vode prihajajo kot izviri na površje čez globoko kraško podzemlje. 
Zaradi umetnega nasipanja v postopku širjenja mesta so nekdanji priobalni izviri danes bolj 
oddaljeni od obalne črte. Izvirske vode so danes deloma vgrajene v kanalizacijski sistem ali pa se 
prosto infiltrirajo v vodoneprepustne naplavine“ (Andrijašević in sod., 2001, str. 65). Reke in 
pritoki, ki se izlivajo v bližini pristanišča v morje, imajo negativen vpliv na pristanišča. 
Sedimentacijski procesi lahko povzročajo zmanjševanje globine morja ob pristanišču, kar vpliva 
na plovbo, prav tako pa sedimentacijsko gradivo otežuje postavitev temeljev in gradnjo 
pristaniških objektov. Na območje pristanišča Reka najbolj vpliva reka Rječina, ki je tudi glavni 
stalni vodotok mesta (Karleuša, Arbanas, Rubinić, 2010). Povprečni letni pretok znaša 13,3 m3/s, 
s trendom nižanja zaradi bolj sušnih hidroloških razmer in večje porabe vode (Knežević, 1999). 
Velike količine nanosov v območje pristanišča so povzročale pogrezanje objektov, ki so zgrajeni 
na nasutih zemljiščih ter sedimentih, ki jih nanaša Rječina. Prav tako sedimentacija prispeva 
kontinuiranemu premikanju obalne črte. Zaradi pogostega poplavljanja in akumulacije gradiva se 
je leta 1855 struga Rječine premaknila vzhodneje skupaj z ustjem (Karleuša, Arbanas, Rubinić, 
2010). „Na novem ustju intenziteta sedimentacije znaša 5,5 do 11 cm na leto“ (Andrijašević in 
sod., 2001, str. 66). Zagrebško pristanišče je oddaljeno 1,5 kilometra od ustja Rječine in še vedno 
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Slika 4: Vodotoki na območju Zagrebškega pristanišča. Vir podlage: Stražičić, 1999. Oblikovanje: Venera Zubović, 2019. 
 
velja za območje, ki je pod vplivom sedimentacije suspendiranega materiala. Zaradi tega so tudi 
opravljene podrobne analize, kateri tip gradnje bo najbolj primeren za graditev pristanišča 
(Karleuša, Arbanas, Rubinić, 2010).  
Na priobalnem območju ožjega dela mesta je več kot 13 potokov. Nekateri so občasno polni z 
vodo, nekateri pa stalno. Danes so ti vodotoki zaradi nasute obale v ožjem delu mesta, predvsem 
pokriti in kanalizirani. Na območju soseske Mlaka, pod katero spada tudi območje Zagrebškega 
pristanišča, so 3 potoki. Potok Mlačica imata dva izvira, ki sta medsebojno oddaljena okoli 10 
metrov. V deževnem obdobju ima vodotok obilico vode, medtem ko pa v sušnem obdobju 
presahne. Teče v odprtem kanalu skozi park Mlaka, potem pa je kanal pokrit. Nato se izlije v 
potok Podpinjol, ki je od izvira Mlačice oddaljen samo 50 metrov. Potok Podpinjol po celotni 
dolžini teče skozi podzemen kanal, izvir je stalen, zato kanal nikoli ne presahne. Minimalna 
kapaciteta izvira znaša 120 litrov na sekundo, medtem ko maksimalna znaša 380 litrov na 
sekundo. Po drugi svetovni vojni je ustje premeščeno z lokacije Zagrebškega pristanišča na 
sosednje Praško pristanišče, ki se nahaja vzhodneje od njega. Nedaleč stran od pristanišča se 
nahaja zelo nizek teren, nekoliko metrov višji od gladine morja. Na tem močvirnem območju se 
nahajajo 4 izviri, ki so s podzemnimi kanali združeni v potok Mlaka. En izvir je stalen in ima čez 
leto obilico vode. Minimalna kapaciteta vode znaša 110 litrov na sekundo, medtem ko 
maksimalna znaša 690 litrov na sekundo. Potok se izliva v morje na zahodni strani Zagrebškega 
















3. Pristanišče na Reki 
 
3.1. Razvoj pristanišča na Reki 
 
Razvoj mesta in njegovega pristanišča je v neposredni zvezi z ugodnim geografskim in 
geoprometnim položajem. Prav tako so ti dejavniki določili pomorsko orientacijo v najzgodnejši 
fazi razvoja pristanišča na Reki. Območje Reke se prvič kot pristanišče omenja v obdobju rimske 
oblasti, ko je na območju starega mestnega jedra obstajalo rimsko naselje Trsatika. Trsatika je 
bila pomembno strateško oporišče in pristanišče na Rimski poti, ki je potekala iz Akvileje proti 
Senju ter Panoniji. Po večstoletni prevladi Beneške republike na Jadranu, tj. na začetku 18. 
stoletja, Habsburška monarhija planira razviti lastni pomorski trg. Tako sta bili ključnega 
pomena dve odločitvi cesarja Karla VI. Habsburškega. Leta 1717 je sprejeta odločitev o 
razglasitvi proste plovbe po Jadranu. Leta 1719 je bilo odločeno, da Reka in Trst postaneta prosti 
pristanišči. Na tej osnovi se je na Reki odprla podružnica Cesarske privilegirane orientalne 
družbe, katere cilj je bil izboljšanje pomorskega trga z Orientom. Leta 1728 je bila dokončana 
Karolinska cesta, ki je Reko povezovala s Karlovcem. Pomembna je bila gradnja prve tovarne 
oz. Rafinerije sladkorja na Reki, leta 1750, ki ga je zgradila Monarhija. Zaradi prevelikega 
naklona je leta 1810 zgrajena nova Lujzinska cesta proti Karlovcu. Posledično se s krepitvijo 
pomorskega trga odpirajo številne tovarne ob obali Rječine, začenjajo delovati mlini, na Sušaku 
pa se gradijo prva skladišča za les in se odpirajo številne ladjedelnice (Andrijašević in sod., 
2001).     
V drugi polovici 19. stoletja pride do hitrega gospodarskega razvoja in prostorskega širjenja 
Reke z gradnjo pristaniško-industrijskega kompleksa, železniškega vozlišča ter novih mestnih 
četrti. Zaradi pogostega izkopavanja blata (mulj) iz Rječine in potrebe po večjih pristaniških 
površinah, se je leta 1855 sprejela odločba o premeščanju struge in ustja Rječine na vzhodno 
stran. S tem je na območju prejšnje struge nastal Mrtvi kanal, ki je služil kot pristanišče za ladje. 
Hkrati se je začelo nasipanje obale na območju Delte (območje med novo strugo Rječine in 
Mrtvim kanalom) ter gradnja prvega dela valobrana pred pristaniščem. Leta 1867 je Avstrija 
prišla v dvojno monarhijo z Ogrsko. Ogrska je uspela dobiti izhod na morje s Hrvatsko-Ogarsko 
pogodbo iz leta 1868, ter „Riječko krpico“, ki ji je omogočala oblast nad Reko. S tem se je 
začelo zlato obdobje graditve in razvoja reškega pristanišča. Začela se je gradnja reškega in 
sušakega pristaniškega bazena in zato je v naslednjih nekaj letih bila nasipana celotna obala za 
potrebe gradnje pristaniške infrastrukture, skladišč, pomolov, železniških vozlišč ter valobranov. 
Uspešen razvoj pristanišča se je pospešil leta 1873 z gradnjo železniške proge, ki je omogočala 
povezavo z Budimpešto. V istem letu je zaživela tudi proga proti Pivki, ki je omogočala 
povezavo z Dunajem. Tedaj je Reka postala pristanišče evropskega pomena. Promet pristanišča 
se je hitro povečal, dinamičnemu razvoju sledi tudi razvoj industrije. Leta 1883 se je na Mlaki 
odprla takrat največja rafinerija nafte v Evropi, ki je za razliko od dotedajšnjih manufakturnih 
obratov bila na industrijski pogon. Mesto postaja urbana aglomeracija. Ob obalnem območju se 
odpirajo številne tovarne, pospešen je urbani razvoj, gradijo se nove mestne četrti, mesto dobiva 
električno razsvetljavo, vodovod in kanalizacijo. Pred prvo svetovno vojno je Ogrska naredila 
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nov načrt nadgradnje pristaniškega bazena, vendar ga je vojna hitro spremenila (Andrijašević in 
sod., 2001).   
Slika 5: Načrt potencialnega širjenja reškega pristanišča inženjera Jozefa Poppa iz leta 1918, Vir: Andrijašević in sod…, 2001. 
 
Leta 1920 sta Kraljevina SHS in Kraljevina Italija podpisali Rapalsko pogodbo, s katero je 
ustvarjena Svobodna Država Reka. Obdobje slabih diplomatskih odnosov med Kraljevino SHS 
in Kraljevino Italijo se je končalo leta 1924 s podpisovanjem Rimskega sporazuma, kar je 
povzročilo razdelitev urbane aglomeracije na dve mestni naselji. Znotraj Kraljestva Italije na 
zahodni strani Rječine je bila Reka (Fiume), medtem ko je na vzhodni strani Rječine, znotraj 
Kraljevine SHS bil Sušak. Ločitev območja Reke (Fiume) od njenega naravnega zaledja ter nove 
geopolitične razmere v Srednji Evropi so zmanjšale pomembnost geoprometnega položaja Reke 
(Fiume). Hkrati je pristanišče Sušak vplivalo na večje gravitacijsko zaledje nove države ter s tem 
postalo eno izmed najbolj pomembnih pristanišč. Na koncu druge svetovne vojne, na začetku 
maja leta 1945, je Reka bila izpostavljena zavezniškemu bombardiranju. Pristaniški in 
industrijski objekti so bili skoraj v celoti uničeni. Samo na območje rafinerije je vrženo 260 
bomb. Potem ko je Reka postala enotna ter glavno hrvaško in jugoslovansko pristanišče, je bilo 
potrebno neuporabno pristanišče in uničeno industrijo najprej obnoviti. V naslednjih letih so se 
izboljšale prometne povezave, zgradila se je Jadranska magistrala ter elektrificirala proga Reka – 
Zagreb. Reka je postala pomembno tranzitno pristanišče za Avstrijo, Madžarsko in 
Češkoslovaško. Zaradi intenzivne rasti pristaniškega prometa ter vse manjše kapacitete 
obstoječih pristaniških objektov, se je nadaljnji razvoj usmeril v gradnjo novih prostorsko 
dislociranih pristaniških bazenov. Ladijski promet v osemdesetih letih doživlja svoj vrhunec z 
20, 457. 000 ton pretovarjenega tovora (Andrijašević in sod., 2001). Vendar je tedaj pristanišče 
izpustilo pomemben investicijski cikel v smeri razvoja sodobne tehnologije in povečanja 
zmogljivosti pristanišča. V istem obdobju sta sosednja konkurenčna pristanišča Koper in Trst 
investirala v posodobitev in gradnjo pristaniške infrastrukture in suprastrukture (Rudić, Hlača, 
Gržin, 2013). Ob razpadu Jugoslavije v devetdesetih letih je prišlo do spremembe pripadajočih 
prometnih tokov. Povečano transportno tveganje ter zmanjšanje gospodarske aktivnosti sta 
močno vplivala na reške pristaniške aktivnosti. Posledično je nekdanji tranzitni promet 
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srednjeevropskih držav preusmerjen proti konkurenčnim pristaniščem v Kopru in Trstu. Tako je 
v drugi polovici devetdesetih let ladijski promet zmanjšan na okoli 10 milijon ton. Kljub temu da 
ima Reka ugoden geoprometni položaj, je v zadnjih nekaj letih upravljanje pristanišča soočeno s 
številnimi težavami. Pomembno vlogo pri tem imajo notranji problemi, povezani z organizacijo 
poslovanja, zastarelost dobrega dela pristaniške opreme ter še vedno neustrezne prometne 
povezave z gravitacijskim zaledjem. Zaradi tega so potrebne radikalne spremembe z namenom 
revitalizacije pristaniške opreme ter oživljanja reške prometne smeri ter kako se bo Reka 
približala standardom sosednjih konkurenčnih pristanišč (Andrijašević in sod., 2001).    
 
3.2. Prometna vloga pristanišča na Reki 
 
Reka ima za razliko od ostalih hrvaških pristanišč, naravno najbolj optimalen izhod na morje. 
Glede na to, da Jadransko morje na tem delu najgloblje vstopa v evropsko celino, severni Jadran 
predstavlja najbolj optimalen dostop do svetovnega morja za srednjeevropske države. Pristanišče 
Reka leži ob obalah dobro zaščitenega Reškega zaliva, ki je čez ožino Vela vrata povezan z 
odprtim morjem. Čez „Hrvaški gorski prometni prag“ je Jadransko morje povezano z Zagrebom, 
Panonsko nižino oz. Podonavsko regijo ter Srednjo Evropo. Severno od Reškega zaliva se 
nahajajo Postojnska vrata, čez katera je območje povezano tudi z vzhodnoalpsko regijo. Z druge 
strani severnojadranska prometna smer predstavlja najbližjo pot, s katero je Srednja Evropa 
povezana s Sredozemljem ter čez Gibraltar in Sueški prekop z ostalimi svetovnimi pristanišči 
(Milanović, 2013). Reško pristanišče ima v primerjavi s pristanišči Baltika in Severnega morja 
okoli 2000 navtičnih milj krajšo pot v smeri držav Bližnjega, Srednjega in Daljnega vzhoda. To 
pomeni, da je prevoz blaga čez severnojadransko prometno smer krajši za 5 do 7 dni (Rudić, 
Barišić, Hlača, 2012). 
 
3.2.1. Koridorji  
 
Pan-evropski prometni koridorji (Pan-European Transport Areas – PETRA) predstavljajo 
omrežje cestnih in železniških povezav, ki se združujejo z najpomembnejšimi morskimi 
pristanišči in pomorskimi poti. Skozi Hrvaško potekata dva koridorja ter dve veji, ki se 
navezujeta na glavne pan-evropske koridorje (Petravić, 2016). Najbolj pomembni koridorji za 
reško pristanišče so Pan-evropski koridor V in njegov odsek Vb ter koridor X (Zloković, 2013).   
Pan-evropski koridor V - poteka v smeri vzhod – zahod v dolžini 1600 kilometrov. Glavni odsek 
poteka čez: Benetke – Trst – (veja proti Kopru) – Ljubljano – Budimpešto – Uzgorod – Lviv 
(Zloković, 2013). Veja koridorja oz. odsek Vb (hrv. RH2 koridor) poteka čez Reko, Zagreb in 
Budimpešto. Predstavlja prečno prometno smer, ki povezuje srednjeevropski prostor z 
jadranskim oz. v širšem pomenu mediteranskim prostorom. Vključuje tudi pristanišče na Reki 
kot prehodno točko koridorja ter cestno in železniško omrežje, ki povezuje območje Severnega 
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Jadrana s srednjeevropskim tranzitnim zaledjem. (Intermodalni prometni sustav u Republici 
Hrvatskoj, Morski prijevoz, 2019).  
Pan-evropski koridor X – (hrv. RH1 koridor) skupna dolžina znaša 2360 kilometrov. Glavni 
odsek poteka skozi Salzburg – Ljubljano – Zagreb – Beograd – Niš – Skopje – Veles – Solun. 
Povezuje Srednjo in Jugovzhodno Evropo in se pri Zagrebu pridruži odseku koridorja Vb, ki gre 
proti Reki. Tranzitni koridor (Vc) za države Bosne in Hercegovine in Srbije oz. veja V pan-
evropskega koridorja je povezana s pan-evropskim koridorjem X (Zloković, 2013).   
Prav tako skozi Reko prehaja Jadransko – jonski koridor, ki povezuje alpske države in Padsko 
nižino oz. najbolj razvit del Italije, primorski del Slovenije, hrvaško obalo, južne dele Bosne in 
Hercegovine, Črne gore, Albanije, Grčije, Makedonije, Bugarske in Turčije (Milanović, 2013).  
Mediteranski koridor predstavlja cestni in železniški koridor, ki povezuje jug Iberskega 
polotoka, oz. špansko in francosko mediteransko obalo s francoskim in italijanskim delom Alp in 
Slovenijo ter se potem nadaljuje proti Madžarski, kjer se na meji z Ukrajino končuje. Vzporedno 
z glavnim odsekom koridorja, ki gre skozi Slovenijo, poteka veja Mediteranskega koridorja, ki 
vključuje odsek Reka – Zagreb – Budimpešta. Mediteranski koridor čez Hrvaško poteka na 
odseku Vb pan-evropskega koridorja, ter se od Zagreba nadaljuje proti Sloveniji skozi odsek 
pan-evropskega koridorja X. (Jardas, 2014).    
Baltsko-jadranski koridor predstavlja cestni in železniški koridor v dolžini 1800 km, ki povezuje 
baltska pristanišča Gdansk, Gdynia in Szczecin z jadranskimi pristanišči Koper, Trst, Benetke in 
Raveno. Glavni odsek koridorja poteka skozi Poljsko, Češko, Slovaško, Avstrijo, Slovenijo in 
Italijo. Pristanišče na Reki še ni priključeno na Baltsko-jadranski koridor, vendar je del združenja 
severnojadranskih pristanišč NAPA (North Adriatic Ports Association), katere so članice že 
priključene na koridor. Leta 2016 so hrvaški poslanci v Evropskem parlamentu na pobudo 
pristanišča na Reki sprožili postopek priključitve Reke na Baltsko-jadranski koridor, kar se 
pričakuje v bližnji prihodnosti (Vukić, Poletan Jugović, Kolanović, 2017).  
Transevropsko prometno omrežje (TEN-T – Trans-European Transport Network) so ustanovili 
evropski politiki v namen vzpostavitve edinstvenega intermodalnega omrežja, ki vključuje 
kopenska, pomorska in zračna omrežja na območju Evropske unije. Prihodnje integrirano 
prometno omrežje z glavnimi mednarodnimi koridorji, ki potekajo skozi Hrvaško, vključuje tudi 
novo prometno smer TEN-T omrežja. Za območje Hrvaške je strateškega pomena spodbujanje 
gradnje Jadransko-jonske morske avtoceste, ki sledi poti Jadransko-jonskega koridorja ter 
vključitev v Baltsko-jadranski koridor. Obstoječi odseki pan-evropskih koridorjev in odsek 
Mediteranskega koridorja, ki potekajo skozi Hrvaško, so že vključeni v omrežje TEN-T-a 





Slika 6: Prikaz Pan-evropskih in TEN-T-ovih koridorjev, ki potekajo skozi Reko oz. v bližini Reke. Vir: North Adriatic Ports 
Association, 2019. Oblikovanje: Venera Zubović 
 
3.2.2. Obstoječe omrežje prometnih povezav 
 
Prometnica, ki je bistvenega pomena za pristanišče na Reki, je avtocesta Reka – Zagreb. 
Avtocesta A1 se začne v Zagrebu, gre skozi „Hrvaški gorski prometni prag“ do vozlišča 
Bosiljevo, od koder nadaljuje pot proti Dalmaciji. Primorsko-goranska avtocesta A6 poteka od 
Bosiljeva skozi Gorski kotar proti Reki. Večina tovora Reškega pristanišča potuje skozi ta cestni 
odsek, ki od Zagreba nadaljuje proti Sloveniji (A2), Srbiji (A3) in Madžarski (A4). Z gradnjo 
avtoceste Reka – Zagreb je dosežena povezanost s kontinentalnim delom Hrvaške ter z 
avtocestami treh sosednjih držav. Avtocesta A7 ali Kvarnerska avtocesta se začenja pri mejnem 
prehodu Rupa (meja z Republiko Slovenijo), vključuje reško obvoznico ter se konča pri vozlišču 
Križišće-most Krk. Avtocesta ni v celoti dokončana, planirani odsek gre proti Žuti Lokvi (zgoraj 
Senja), od koder se povezuje z avtocesto A1. Ivedba planiranega projekta je ključnega pomena 
za pristanišče na Reki, predvsem zato, ker je del Jadransko-jonskega koridorja. Vzhodni odsek 
reške obvoznice se ob vozlišču Matulji povezuje z Istrskim ipsilonom (A8 in A9), oz. s sistemom 
avtocest, ki Reko povezuje s Puljem in s slovensko obalo (Autoceste u Hrvatskoj, 2019). Leta 
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2011 je v prometu državna cesta D404, s katero je območje Sušaka oz. kontejnerskega terminala 
Jadranska vrata, dobilo vzhodno povezavo z Reško obvoznico, kar je prispevalo, da se središče 
Reke izogne prometu tovornjakov (Rudić, Barišić, Gržin, 2011). 
 
Slika 7: Prikaz zgrajenih avtocestnih povezav in načrtovanih, ki so prikazane z črtkano linijo; vir: autoceste u Hrvatskoj 2019.; 
oblikovanje Venera Zubović 
Obstoječa železniška proga Rijeka – Zagreb – Budimpešta je bila zgrajena leta 1873. Kakovost 
in tehnično-tehnološke značilnosti enotirne proge niso na ustrezni ravni, ki bi izpolnjevala 
prometno povpraševanje. Vlaganje v hrvaško železniško omrežje je bilo zapostavljeno več 
desetletij. Odsek proge od Reke do Moravica ima zaradi velikega vzpona in naklonov lastnosti 
težke gorske proge. Najvišja kota pri vzponu skozi Gorski kotar dosega celo 837 metrov 
nadmorske višine. Zaradi teh značilnosti ima odsek proge od Reke do Karlovca prevelik naklon 
ter premajhen radij. Vlaki lahko potujejo na tem odseku s povprečno hitrostjo 60 km/h, medtem 
ko na bolj strmih delih povprečna hitrost znaša 40 km/h ali celo manj. Ko se je proga gradila, so 
se izogibali vrtanju daljših predorov in gradnji viaduktov, vendar je tudi na veliko odsekov proga 
nepotrebno podaljšana. Na enem delu odseka je proga zgrajena na zelo nestabilni matični 
podlagi, kar povzroča stalno tveganje za prometno varnost in visoke stroške vzdrževanja proge. 
Zaradi tega so na odsekih Reka - Karlovec večkrat izvedene številne rekonstrukcije in 
nadgradnje (Dundović, Vilke, Šantić, 2010). Odsek proge Karlovec – Zagreb – Botovo (meja z 
Madžarsko) poteka skozi predpanonsko oz. panonsko območje, ki je bolj uravnano, čeprav je 
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tudi glede obnove in razvoja zapostavljeno. Proga, ki poteka od Reke proti Šapjanami (meja s 
Slovenijo) se sooča z enakimi težavami, razen pri prevozu blaga, ki je na tem odseku precej 
nizek. Vsi ti dejavniki so prispevali temu, da železnica prispeva samo 30 % v celokupnem 
prevozu blaga, medtem ko 70 % prispeva cestni promet. V skladu s prometno politiko Evropske 
unije je potrebno v bližnji prihodnosti zmanjšati delež cestnega prometa Reškega pristanišča v 




Slika 8: Železniško omrežje Hrvaške. Vir: Nacionalni provedbeni plan..., 2018. Oblikovanje: Venera Zubović 
 
„Razen ceste in železnice ima veliko pomembnost tudi sistem naftovoda, ki povezuje rafinerije 
na Hrvaškem in Madžarskem, v Avstriji, Bosni in Hercegovini, Srbiji, Češki in Slovaški“ 




3.2.3. Gravitacijska pomembnost  
 
Gravitacijsko zaledje pristanišča na Reki je pogojeno z njegovim položajem, reliefom zaledja, 
konkurenčnostjo na trgu ter z razvitostjo infrastrukture. Na relativno majhnem območju 
severnega Jadrana, razen Reškega pristanišča, obratujeta še pristanišči Koper in Trst, ki imata 
približno enako gravitacijsko območje. Gravitacijsko območje pristanišča na Reki obsega 
območje Srednje Evrope, ki vključuje južno Nemčijo (Bavarska), Avstrijo, Češko, Slovaško, 
Madžarsko, območje Sredozemskih držav, ki vključuje, Slovenijo, severovzhodni del Italije in 
Hrvaško ter območje Jugovzhodne in Vzhodne Evrope, ki vključuje Bosno in Hercegovino, 
Srbijo in Romunijo (Rogić in sod., 1996). Strateške prometne poti Reškega pristanišča so 
usmerjene iz vzhodno-mediteranskih pristanišč (Izrael, Egipat, Turčija itn.), skozi Reko proti 
zahodni in severni Evropi (Severno in Baltsko morje), z območja Mediterana skozi Reko proti 
Vzhodni Evropi (Črno morje) ter iz Zahodne Evrope skozi Reko proti Egejskemu morju 
(Milanović, 2013). 
 
Slika 9.: Prikaz gravitacijskega zaledja in večjih pristanišč katerim reško pristanišče gravitira; vir: Kos, Brčić, Karmelić, 2010.; 
oblikovanje Venera Zubović 
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3.3. Prostorska zgradba pristanišča na Reki  
 
Sistem pristanišča na Reki in prostorska razporeditev terminalov sta zelo kompleksna. Zaradi 
pospešenega razvoja sredi 20. stoletja je bila potrebna širitev pristanišča. Na območju mesta ni 
bilo možnosti za prostorsko širitev v zaledje pristanišča. Razlog za to je bila predvsem poselitev, 
ki je že v razmerno majhnem prostoru potrebovala območje širjenja. Z razvojem pristanišča se je 
razvila tudi industrija, ki je potrebovala prostor za svojo širitev in umestitev potrebne 
infrastrukture.  
Pristanišče je imelo edino možnost širjenja z betoniranjem umetne obale oz. pomolov. Glede na 
to, da globina morja v Reškem pristaniškem bazenu dosega do 60 metrov, je ta možnost bila 
nedonosna. Rešitev je bila v gradnji novih prostorsko razpršenih pristaniških bazenov na obali 
Reškega zaliva in širšem zalednem območju. Tako se je postopoma ustvarjal pristaniški sistem, 
ki danes vključuje: Reško - Sušaški pristaniški bazen, pristaniški bazen Bakar, ločeni skladiščni 





Slika 10: Shema zgradbe pristanišča na Reki. Vir podatkov: Andrijašević in sod., 2001; Lučka uprava Rijeka, Glavni 
koncesionari, 2019., Oblikovanje: Venera Zubović 
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3.3.1. Reško – sušaški pristaniški bazen 
 
Predstavlja osnovo razvoja Reškega pristaniškega sistema. Obsega priobalno območje mestnega 
središča od Brajdice na vzhodu do Mlake na zahodu. Sestoji se iz več terminalov, ločenih glede 
na vrsto tovora (Milanović, 2013).   
„Terminal za generalni tovor predvsem služi za pretovarjanje in skladiščenje klasičnega tovora, 
prav tako je tudi specializiran za pretovarjanje papirja, lesa, metalurških izdelkov, nevarnega 
tovora, težkega tovora in zmrznjene hrane. Razpolaga z 11 privezi, 42 obalnimi žerjavi in lahko 
sprejem ladje kapacitete do 30 000 DWT-jev (deadweihgt tonnage). S terminalom upravlja 
delniška družba Luka Rijeka d.d“ (Lučka uprava Rijeka, Terminal za generalne terete, 2019).    
„Terminal za žito je opremljen za pretovarjanje in skladiščenje pšenice, soje, oljnic ter ostalih žit, 
kapaciteta silosa za žita znaša 57 000 ton. Lahko sprejme ladje kapacitete do 60 000 DWT-jev, 
medtem ko ima most za pretovarjanje kapaciteto 400 ton na uro. Terminal upravlja delniška 
družba Luka Rijeka d. d“ (Lučka uprava Rijeka, Terminal za žitarice, 2019). 
„Kontejnerski terminal Jadranska vrata se nahaja v Sušaškem bazenu, na območju, ki se imenuje 
Brajdica. Delovati je začel leta 1977. V prvi fazi je bil postavljen en žerjav, potem pa je bila leta 
1987 zgrajena južna obala v dolžini 300 metrov z globino morja 11,2 metra. Leta 2013 je z 
izvedbo projekta Rijeka Gateway dokončana druga faza gradnje terminala. Pristanišče je dobilo 
še en privez in nove skladiščne prostore. S poglabljanjem morja se je globina povečala na 14,2 
metra, kar je omogočalo sprejem ladij dolžine 370 metrov. Delniška družba Jadranska vrata d. d., 
ki upravlja terminal, je investirala v namestitev nove obalne in skladiščne opreme. Trenutno je v 
izvedbi projekt obnove ranžirne postaje Rijeka-Brajdica, ki ga tudi sofinancira Instrument za 
povezovanje Evrope. S tem projektom se bo povečal delež železniškega prevoza v prometu 
kontejnerjev. Maksimalna kapaciteta terminala znaša 600 000 TEU-jev (twenty-foot equivalent 
unit)“ (Lučka uprava Rijeka, Kontejnerski terminal Jadranska vrata, 2019).  
„Pomorsko potniški terminal se nahaja na začetku valobrana Reškega bazena. V zadnjih nekaj 
letih je zgrajena nova stavba s potrebno infrastrukturo“ (Lučka uprava Rijeka, Pomorsko 
putnički terminal, 2019). Potniški terminal ima dobiček predvsem zaradi privezov za jahte, ki se 
je zgradil pred nekaj leti. Promet potnikov v Reškem pristanišču je precej manjši od potniškega v 
ostalih hrvaških pristaniščih.  
Funkcijska zgradba Reško-sušaškega pristaniškega bazena je prikazana v prilogi 1, na koncu 





Slika 11: Lokacije pristaniških bazenov: 1. Reško-sušaški pristaniški bazen, 2. Pristaniški bazen Bakar, 3. Pristaniški bazen 
Omišalj, 4. Pristaniški bazen Raša., Vir podlage: Andrijašević in sod…, 2001. Oblikovanje: Venera Zubović, 2019. 
 
3.3.2. Pristaniški bazen Bakar 
 
Terminal za razsuti tovor – Podbok je bil zgrajen leta 1967 in se nahaja na severovzhodni strani 
Bakarskega zaliva. Dolžina operativne obale znaša 385 metrov, medtem ko globina morja znaša 
18,5 metra, kar omogoča privez ladij do 150 000 DWt-jev. Opremljen je za pretovarjanje in 
skladiščenje železove rude, premoga in ostalih razsutih tovorov (Andrijašević in sod., 2001). 
„Celotna letna kapaciteta znaša 4 milijonov ton. Terminal upravlja delniška družba Luka Rijeka 
d. d“ (Lučka uprava Rijeka, Terminal za rasuti teret, 2019).  
Ro-ro terminal Bakar Goranin se nahaja ob zahodni obali Bakarskega zaliva in je nastal leta 
2014 na predelu nekdanje koksarne Bakar. Terminal je namenjen predvsem pretovarjanju 
generalnega tovora, medtem ko njegova prihodnja funkcija še vedno ni popolnoma določena 
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(Lučka uprava Rijeka, Ro-ro terminal Bakar Goranin, 2019). V zadnjih nekaj letih je nastala 
nova ideja, da bo terminal v prihodnosti bil namenjen pretovarjanju avtomobilov, prav zaradi 
tega, ker je avtomobilska logistika, ena izmed najbolj donosnih panog na trgu. Trenutna površina 
terminala znaša 60 000 m2 (Intermodalni prometni sustav u Republici Hrvatskoj, Morski 
prijevoz, 2019).  
 
 Skladiščni kompleks Škrljevo 
Terminal Škrljevo je območje proste cone, velikosti 417 413 m2. Območje vključuje odprta 
skladišča (130 000 m2), zaprta skladišča (44 000 m2) in prosto površino (243 000 m2). Gradnja 
terminala se je začela leta 1976 z namenom razširitve skladiščnih kapacitet za potrebe pristanišča 
na Reki. Terminal še vedno ni dokončan, ampak trenutno služi za potrebe ro-ro terminala Bakar 
Goranin. Namenjen je skladiščenju različnih vrst tovorov, dodelavi, obdelavi in pakiranju 
različnih izdelkov. Železniška infrastruktura terminala je neposredno povezana z Reško-
Sušaškim bazenom in Bakarskim bazenom (Intermodalni prometni sustav u Republici Hrvatskoj, 
Morski prijevoz, 2019).  
 
3.3.3. Pristaniški bazen Raša 
 
Nahaja se na jugovzhodni strani istrskega polotoka in je del Raškega zaliva. Oddaljen je 65 
kilometrov od pristanišča na Reki zaradi česar je najbolj odmaknjen del pristaniškega sistema 
Reke. V preteklosti je na območju današnjega terminala Bršica delovalo pristanišče, namenjeno 
potrebam premogovnika Raša. Po drugi svetovni vojni se je z izgradnjo železniške proge Bršica 
– Lupoglav in priključkom na progo Pulj – Divača promet tovora preusmeril na notranje poti, 
zaradi česar se je promet pristanišča Bršica bistveno zmanjšal. Po odprtju TE Plomin, ki je 
popolnoma prevzela porabo premoga iz premogovnika Raša, je pristanišče Bršica izgubilo svoj 
nekdanji pomen. Pristaniška funkcija Raškega bazena je bila obnovljena leta 1977, ko se je na 
tem območju odprl terminal Bršica, najprej namenjen za izvoz lesa (Andrijašević in sod., 2001). 
Terminal Bršica je namenjen za pretovarjanje generalnega tovora. Vključuje terminal 
specializiran za pretovarjanje lesa in terminal za prevoz živine, ki je začel delovati leta 1982. 
Drugi terminal Štalije služi kot skladiščni prostor. Terminal za prevoz živine imata dva priveza 
za ladje in pokrite hleve, ki lahko prejmeta 1000 glav živine. Globina morja ob terminalu znaša 8 
metrov. Območje bazena Raša ni dovolj izkoriščeno, čeprav obstajajo prostorske možnosti 
širjenja terminalov. Koncesionarji Luka Rijeka d. d., Exportdrvo d.d. in Šerif export – import 
d.o.o. upravljajo s pristaniškim bazenom Raša (Lučka uprava Rijeka, Terminal za generalni teret, 




3.2.4. Pristaniški bazen Omišalj 
 
Nahaja se ob severozahodni obali Krka in vključuje Omišljaski zaliv s terminalom Jadranskega 
naftovoda (JANAF) ter sosednji zaliv Sepen, na katerem območju je do leta 2016 delovala DINA 
petrokemija (Andrijašević in sod., 2001). Sistem JANAF-a je zgrajen kot mednarodni sistem 
prevoza nafte do domačih in tujih rafinerij na območju vzhodne in srednje Evrope. Kapaciteta 
pretoka nafte na leto znaša 34 milijonov ton. Na terminalu sta dva priveza z globino morja, ki 
znaša 30 metrov zaradi česar lahko sprejeme tankerje kapacitete do 350 000 DWT-jev. Naftni 
terminal upravlja delniško društvo Janaf d. d. (Lučka uprava Rijeka, Terminal za tekući teret, 
2019).  
 
3.4. Lastniška struktura, koncesionarji in upravljanje pristanišča na Reki 
 
„Luška uprava Reka je bila ustanovljena leta 1996. Predstavlja neprofitno organizacijo, ki 
upravlja območje pristanišča na Reki in je zadolžena za njegov razvoj in koriščenje. Predstavlja 
pristojno organizacijo, ki pogojuje razvoj pristaniških kapacitet in določa dodelitev koncesij pri 
izvedbi gospodarskih dejavnosti na območju pristanišča na Reki oz. pristaniških bazenov Reka-
Sušak, Bakar, Omišalj in Raša. Leta 1996 je območje Luške uprave Reka razglašeno kot 
pristanišče posebnega oz. mednarodnega gospodarskega interesa za Republiko Hrvaško. S tem 
Reka postane najbolj pomembno nacionalno pristanišče za mednarodni promet. Po prihodu 
Hrvaške v Evropsko unijo pristanišče postaja del TEN-T-a. oz. osnovnega prometnega omrežja 
Evropske unije“ (Lučka uprava Rijeka, O ustanovi, 2019).  
„Skladno z zakonom o pomorskem dobrem in morskih pristaniščih so pravice za izvajanje 
pristaniških dejavnosti, koriščenje obstoječih zgradb in objektov ter gradnje novih zgradb in 
objektov pridobljene na osnovi koncesije“ (Lučka uprava Rijeka, Glavni koncesionari, 2019). Za 
namene koriščenja pristaniške infrastrukture in suprastrukture ter izvajanje dejavnosti na 
območju, ki ga upravlja, je Luška uprava Reka, dodelila koncesijo naslednjim delniškim 
družbam:  
 
 Luka Rijeka d.d.  
 
Delniška družba, ki izkorišča največji del območja pristanišča na Reki ter zagotavlja storitve 
pretovarjanja in skladiščenja lesa, generalnega in razsutega tovora (Lučka uprava Rijeka, Glavni 
koncesionari, 2019). Koncesijsko obdobje je bilo leta 2012 podaljšano še za 30 let. Da bi se 
zagotovila finančna sredstva načrtovanih naložb, se je leta 2015 naredila uspešna 
dokapitalizacija, s katero se je spremenila lastniška struktura znotraj delniške družbe Luka Rijeka 
d. d. (Kukuljan, 2018). Tedaj je hrvaški Državni urad za upravljanje državnom imovinom, 
katerega je bil glavni delničar podjetja s 33,17 % lastništva, medtem ko je drugi največji delničar 
bilo podjetje OT Logistics iz Poljske z lastništvom 20,83 % delnic podjetja. Podjetja z manjšim 
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deležem delnic so predstavljali pokojninski skladi Erste in Allianz grupe, Hrvatski zavod za 
zdravstveno osiguranje ter ostali delničarji. Leta 2017 je podjetje OT Logistics skupaj s 
pokojninskim skladom Erste in Allianz grupe (vse skupaj lastniki 56, 61 % delnic) sprožilo 
postopek nakupa večine preostalih delnic v lastništvu Republike Hrvaške in prevzema delniške 
družbe Luka Rijeka d. d.. Po prevzemu je poljsko podjetje OT Logistics naredilo novi načrt 
razvoja območja Luka Rijeka d. d., ki vključuje: posodobitev teminalov, ki jih upravlja, 
dokončanje skladiščnega kompleksa Škrljevo ter razširitev trga na območje Madžarske, Srbije, 
Avstrije in Slovaške (Zagrebačka burza d. d., 2017). Luka Rijeka d. d. je imela leta 2018 znotraj 
delniške družbe 572 zaposlenih oseb (Luka Rijeka d. d., 2018).  
 
 Jadranska vrata d.d.  
 
International Container Terminal Services Inc. (ICTSI) s sedežem v Manili in Luka Rijeka d. d. 
predstavljajo skupno podjetje, ki izvaja koncesijsko dejavnost na območju kontejnerskega 
terminala Brajdica (Lučka uprava Rijeka, Glavni koncesionari, 2019). Leta 2011 je globalna 
korporacija ICTSI vstopila, kot strateški partner Luke Rijeka d. d. v lastniško strukturo delniške 
družbe Jadranska vrata d. d. Korporacija ICTSI je v lastništvu 51 % delnic, medtem ko ima 
delniška družba Luka d. d. v lastništvu 49 % delnic. (Adriatic Gate Container Terminal, Novosti, 
2019). Trenutno je znotraj skupnega podjetja 165 zaposlenih oseb (Adriatic Gate Container 
Terminal, Zaposlenja, 2019).  
 
 JANAF d.d. (Jadranski naftovod) 
 
Izvaja koncesijo na naftnem terminalu Omišalj (Lučka uprava Rijeka, Glavni koncesionari, 
2019). Iz grafikona je razvidno, da ima delniška družba zelo razpršeno lastništvo s pretežno 





Slika 13: Lastniška struktura EXPORTDRVA d.d. Avtor: Venera Zubović, 2019. Vir: Fininfo, 2019. 
 
 
Slika 12: Lastniška struktura JANAF-a. Avtor: Venera Zubović, 2019. Vir: JANAF, 2019. 
 
 EXPORTDRVO d.d.  
 
Delniška družba, ki izvaja koncesijsko dejavnost v bazenu Raša (Lučka uprava Rijeka, Glavni 
koncesionari, 2019). Po zadnjih podatkih ima delniška družba 77 zaposlenih oseb (Moje dionice, 
Exportdrvo, 2019). Iz grafikona je razvidno, da ima skupina Intesa Sanpaolo, ki je matična 
organizacija Privredne banke Zagreb največji delež lastništva kapitala v delniški družbi 











Ministrstvo državne imovine (HZMO)
CERP (Center za restrukturiranje i prodaju)
Ministarstvo državne imovine (RH)
INA - Industrija nafte d.d. Zagreb
HEP (Hrvaška elektroprivreda)











 ŠERIF EXPORT – IMPORT d.o.o. 
 
Podjetje, ki je leta 2010 podpisalo koncesijsko pogodbo z delniško družbo Luka Rijeka d. d. z 
namenom koriščenja območja in opravljanja dejavnosti v bazenu Raša (Lučka uprava Rijeka, 
Glavni koncesionari, 2019). „Danes ima podjetniška skupina Sherif 150 zaposlenih ljudi in je 





Slika 14: Delež zaposlenih pri največjih koncesionarjih, ki upravljajo pristanišče na Reki. Avtor: Venera Zubović 
Vir: Luka Rijeka d.d., 2018; Adriatic Gate Container Terminal, Zaposlenja, 2019; Janaf, godišnji izvještaj, 2018; 















3.5. Gibanje prometa pristanišča Reka za obdobje 2008 – 2018. 
 
Po podatkih Luške uprave Rijeka je v letu 2018 pretovorjeno 13 404 784 ton blaga, kar je največ 
doslej v 10-letnem obdobju. (Statistika prometa, Lučka uprava Rijeka, 2019). Večina ladijskega 
prometa hrvaških pristanišč se nanaša na pristanišče na Reki, ki ustvari več kot 50 % celotnega 
prometa vseh hrvaških pristanišč (Zloković, 2013). 
 
Slika 15: Ladijski pretovor v milijonih ton za obdobje 2008 – 2018. Avtor: Venera Zubović. Vir: Statistika prometa, Lučka 
uprava Rijeka, 2019. 
Iz grafikona je razvidno, da je po nastopu gospodarske krize leta 2008, ladijski pretovor bil v 
zelo opaznem upadu. Gospodarska kriza je najbolj vplivala na pretovor tekočega prometa, 
medtem ko je pri generalnem tovoru vpliv krize najmanj opazen. Po statistiki prometa je najbolj 
uspešen terminal v Omišlju s pretovorjem naftnih derivatov in predstavlja več kot polovico 
blaga, ki je pretovorjen v Reškem pristanišču. Rast je opazna tudi pri kontejnerskem in 
generalnem pretovoru, medtem ko je pri kontejnerskem bolj izrazita. Pretovorarjanje generalnega 
tovora v 10-letnem obdoju se ni preveč spremenilo, s tem, da se po letu 2016 bolj opazno 
povečuje. Kontejnerski tovor je po letu 2011, ko je solastnik postala globalna korporacija ICTSI, 
zabeležil precejšno rast. Najbolj negativno gibanje prometa je zabeleženo pri razsutem tovoru. 
Količina pretovorjenega tovora iz leta 2008 se je v letu 2018 zmanjšala za več kot polovico 
pretovorjenega tovora. Sprožilec tega trenda je bila gospodarska kriza, ampak največji vpliv na 
nadaljevanje tega trenda je imela delniška družba Luka Rijeka d. d., ki ni vlagala v nadaljnji 
razvoj terminala. S prevzemom terminala s strani poljskega podjetja IT Logistics, je bil leta 2017 
narejen načrt prihodnjega razvoja terminala za razsuti tovor, ki bo v prihodnosti ta trend moral 
spremeniti.    














Slika 17: Potniki na obalnih in ladijskih linijah 
v obdobju 2008-2018. Avtor: Venera Zubović. 
Vir: Statistika prometa, Lučka uprava Rijeka, 
2019. 
 
Slika 18: Potniki na jadrnicah in križankah v 
obdobju 2008-2018. Avtor: Venera Zubović. 
Vir: Statistika prometa, Lučka uprava 










Slika 16: Ladijski pretovor lesa v obdobju 2008 - 2018. Avtor: Venera Zubović. Vir: Statistika prometa, Lučka uprava Rijeka, 
2019.  
Iz grafikona se opazi, da je največji zabeležen rast pretovora lesa bil leta 2012. Kasneje promet 
niha med 300 000 in 400 000 tisoč ton. Za potrebe razvoja in rasti količne pretovora na lesnem 










Iz grafikona je razvidno, da se je število potnikov na obalnih in ladijskih linijah v 10-letnem 
obdobju zaskrbljujoče zmanjšalo. Razlog temu je prekinitev nekaterih prejšnjih obalnih linij ter 
slab interes ljudi za izbiro tega prometnega sredstva. Z druge strani se je število potnikov na 
jadrnicah in križarkah v 10-letnem obdobju eksponentno povečalo. Razlog temu je več prihodov 
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4. Razvojni izzivi Zabrebškeg pristanišča na Reki 
 
4.1.  Rijeka Gateway Projekt  
 
Rijeka Gateway Projekt predstavlja najbolj obsežen projekt strateškega razvoja Reškega 
pristanišča od ustanovitve Republike Hrvaške. Leta 2003 sta Republika Hrvaška in Mednarodna 
banka za obnovo in razvoj podpisali Pogodbo o jamstvu. Prav tako je istega leta podpisana 
Pogodba o posojilu med Luško upravo Reka, Hrvaškimi cestami in Hrvaškim avtocestami z 
Mednarodno banko za obnovo in razvoj kot posojilodajalca, s čimer so bila zagotovljena sredstva 
za izvajanje projekta (Lučka uprava Rijeka, Strateški razvoj, 2019). Skupna vrednost projekta 
znaša 416,5 mil. dolarjev, pri čemer večino financirajo posojila Svetovne banke (279 mil. 
dolarjev), medtem ko se preostanek financira z državnega proračuna (137,5 mil. dolarjev). Cilji 
Rijeka Gateway Projekta so modernizacija in obnova pristaniškega območja, izboljšanje 
finančnega stanja pristanišča, povečanje učinkovitosti in zmanjšanje stroškov pristaniških 
dejavnosti ter izboljšanje infrastrukture in okoljskih razmer na območju pristanišča. Načrtovani 
so tudi večji gradbeni projekti, ki vključujejo rekonstrukcijo terminalov, privezov, skladišč, 
gradnjo novih terminalov in skladišč ter rekonstrukcijo operativnih, cestnih in železniških 
omrežij. Projekt ni namenjen zgolj modernizaciji in razvoju pristanišča na Reki, temveč tudi 
obnovi in razvoju celokupnega hrvaškega gospodarstva. Glavna območja oz. teme, ki so 
vključene v Rijeka Gateway projekt, so: kontejnerski terminal Bradjdica, kontejnerski terminal 
Zagrebško pristanišče, pomorsko potniški terminal, območje delte in celokupnega Susaškega 
dela pristanišča na Reki, RO-RO terminal Bakar, terminal za les Raša, ID kartice in video nadzor 
v pristanišču, varstvo okolja – sistem ravnanja z okoljem ter sistem nadzora pomorske plovbe – 
VTMS. Gradnja Zagrebškega pristanišča kot ene izmed glavnih komponent Rijeka Gateway 
Projekta, predstavlja najbolj pomemben projekt strateškega razvoja Reškega pristanišča 
(Kukuljan, 2018).  
 
4.2. Zagrebško pristanišče – Zagreb Deep Sea kontejnerski terminal (ZDSCT) 
 
Vlada Republike Hrvaške je 22. maja 2014 sprejela odločitev o razglasitvi Kontejnerskega 
terminala Zagrebško pristanišče kot strateški projekt Republike Hrvaške. Nasipanje in izgradnja 
operativne obale se financirata iz sredstev Svetovne banke (84 mil. evrov) in hrvaškega 
državnega proračuna (28,5 mil. evrov). Infrastruktura in suprastruktura se bodo financirale z 
zasebnimi naložbami, medtem ko se bo rekonstrukcija železnice financirala s hrvaškega 
proračuna ter s sredstvi iz skladov Evropske unije. Cilj tega projekta je povečanje 
konkurenčnosti hrvaškega gospodarstva z vključitvijo Reškega pristanišča na več pomembnih 
mednarodnih transportnih poti. Prav tako vključuje tudi posodobitev in povezovanje pristanišča s 
cestnim in železniškim omrežjem ter revitalizacijo pristaniških delovnih aktivnosti (Kukuljan, 
2018). Izgradnja Zagrebškega pristanišča se izvaja v dveh fazah ter z eno podfazo, skupna 
površina celotnega pristanišča v končni fazi bo okoli 17 hektarjev, medtem ko bo ocenjena 
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kapaciteta v polni zmogljivosti pristanišča med 800 000 in 1000 000 TEU-jev na leto. Začetek 
obratovanja Zagrebškega pristanišča oz. Zagreb Deep See kontejnerskega terminala je 
pričakovan v letu 2023 (Lučka uprava Rijeka, Strateški razvoj, 2019). 
 
4.2.1. Faze gradnje Zagrebškega pristanišča 
 
 Faza 1  
 
Prva faza graditve Zagrebškega pristanišča je vključevala nasipanje in gradnjo operativne obale v 
dolžini 400 metrov. Leta 2003 je bila podpisana kreditna pogodba med Republiko Hrvaško in 
Svetovno banko, s katero so se zagotovila sredstva financiranja gradnje Zagrebškega pristanišča. 
Pogodba o glavnem izvajalcu del je bila podpisana leta 2006 z japonskim podjetjem Kajima v 
vrednosti 237 mil. evrov (Kukuljan, 2018), vendar pa je leta 2008 Upravni odbor Luške uprave 
Reka podal odpoved pogodbe. Razlog temu je bila napačna presoja načrtovanih stroškov 
graditve in problematika kompleksne graditve in nasipanja operativne obale, za katero japonsko 
podjetje ni našlo ustrezne tehnične rešitve (Zupčić, 2019). Leta 2012 je podpisana nova pogodba 
o glavnem izvajalcu del s strani italijanskega skupnega podjetja Grandi Lavori Fincosit, Nuova 
Co Ed Mar, Maltauro in Luške uprave Reka. Gradbeno dovoljenje za prvo fazo graditve 
operativne obale Zagrebškega pristanišča je bilo pridobljeno sredi avgusta leta 2014, medtem ko 
se je z izvedbo začelo teden kasneje. Rok za dokončanje gradnje je bil julij leta 2017, vendar se 
je zgodba zakomplicirala. Zaradi pridobitve dovoljenja za rušenje dela Bratislavskega pristanišča 
za potrebe nasipanja Zagrebškega pristanišča in stroškov nastalih zaradi škode na opremi, so se 
stroški izgradnje povečali za 19,54 mil. evrov. Posledično se je čas izvedbe projekta podaljšal do 
meseca maja leta 2019. (Kukuljan, 2018). Pogoja, ki sta določila izbrani tip konstrukcije za 
graditev operativne obale, sta bila povečana izpostavljenost obale valovom ter nestabilno morsko 
dno za izvedbo temeljev (recentni mulj/blato debeline 15 do 40 metrov s plastmi peska). 
Vzhodni del obalnega zidu operativne obale je delno zaščiten z valolomoma, zato so na tem delu 
učinki valov precej manjši kot na zahodni strani obalnega zidu. Zaradi tega je kot osnovni tip 
konstrukcije izbrana kesonska izvedba, ki se je v raziskavah pokazala kot najbolj stabilna pri 
gradnji na nestabilnem dnu in najbolj učinkovita pri zmanjševanju učinkov valov. Zato je z 
izbiro kesonske konstrukcije omogočeno zadrževanje ladij na privezu, tudi v primeru večjih 
valov (Lončar, Carević, Paladin, 2014).  
„Globina morja pred začetkom gradnje je bila približno 35 metrov. Gradnja se je začela z 
izdelavo pilotov v gramoznih zemljinah. Piloti se uporabljajo za pospeševanje črpanja vode iz 
osnovnih plasti, vse skupaj jih je 66 kilometrov, posamezne dolžine do 25 metrov. Nato je bilo 
izdelanega 200 000 m3 podmorskega nasipa, ki je bil dodatno obremenjen s težo. Ko je bila 
globina pogrezanja ocenjena kot sprejemljiva za nadaljevanje postopka graditve, se je material, 
ki je služil kot utež, odstranil. Potem se je začelo postopno vgrajevanje 49 kesonov, višine 23 
metrov, tlorisne površine 20 x 14 metrov, ki v bistvu po velikosti predstavljajo šestnadstropne 
zgradbe. Ko so bili kesoni postavljeni, so bili napolnjeni z nasipnim materialom. Zaradi 
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pogrezanja je bila spremljana konsolidacija osnovnih plasti, ko so bili izpolnjeni načrtovani 
pogoji pogrezanja pa se je nadaljevalo z vgradnjo pilotov. Piloti so bili vrtani do dna plošče 
kesona oz. matične podlage, v globino približno 55 metrov, odvisno od položaja. Po zaključku 
podvodnih del se je začelo z gradnjo plošče na kesonih. Vgrajeno je čez 600 armirano betonskih 
nosilcev, nad katere se je vlilo okoli 25 000 m3 betona. Ob obalnem zidu je bilo vgrajenih 18 
odbijačev za ladje s 5,5 x 4,5 metrov površine kontaktne plošče. Za gradnjo operativne obale je 
bilo porabljeno skoraj 500 000 m3 nasipnega materiala ter 100 000 m3 betona. Prva faza gradnje 
je bila uradno zaključena 23. maja 2019, medtem ko so se na gradbišču opravljala še nekatera 
manjša dela. Obala, ki je bila zgrajena, ima površino 4,7 hektara, obalni zid v dolžini 400 metrov 
ter globino morja 20 metrov, zaradi česar je Zagrebško pristanišče edino pristanišče na Jadranu, 
ki lahko sprejeme ladje z globino ugreza do 20 metrov“ (Zupčić, 2019). 
 
 
Slika 19: Gradnja Zagrebškega pristanišča, prikaz kesonskih konstrukcij; vir: Lučka uprava Rijeka, 2019. 
 
 Faza 1A  
 
Faza 1A vključuje rušenje vseh stranskih skladišč na območju prihodnjega kontejnerskega 
terminala ter nakup opreme, potrebne za izvajanje pristaniških dejavnosti. Napovedano je rušenje 
vseh objektov, ki so med pristaniškim pomolom in prihodnjim intermodalnim terminalom oz. 
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tovorno železniško postajo Mlaka. V ta namen so že pridobljena lokacijska dovoljenja na podlagi 
katerih se določajo pogoji izdelave tehnične dokumentacije, potrebne za nadaljnjo izvedbo 
projekta. Z izvedbo te faze se bo dobila površina, velika približno 9 hektarjev, ki bo namenjena 
skladiščnim kapacitetam prihodnjega pristanišča. Financiranje faze 1A in koriščenje prihodnjega 
terminala bo prevzelo podjetje, ki bo na območju pristanišča izvajalo koncesijo. Prihodnji 
koncesionar se tudi obvezuje na naložbo določenih sredstev, namenjenih za ustvarjanje večjega 
prostora in širjenja skladiščnih kapacitet. Kapaciteta terminala z zaključeno 1. fazo in podfazo 
1.A. izgradnje bo znašala več kot 400 000 TEU-jev na leto (Zupčić, 2019).  
 
 
Slika 20: Faze gradnje Zagrebščega pristanišča; vir: Lučka uprava Rijeka 2019. ; Oblikovanje: Venera Zubović 
 
 Faza 2  
 
Faza 2 vključuje podaljšanje obalnega zida oz. operativne obale v smeri zahoda v dolžini 280 
metrov. S tem bo pristanišče v končni fazi imelo na razpolago operativno obalo v dolžini 680 
metrov (Zupčić, 2019). Pridobljeno je bilo gradbeno dovoljenje, ki je začelo veljati leta 2014, 
vendar je poteklo leta 2017, potem pa je bilo še enkrat podaljšano do leta 2020. Začetek gradnje 
2. faze je odvisen od investitorja oz. koncesionarja. (Kukuljan, 2018). V dokumentu o koncesiji 
ZDSCT-a je navedeno, da se nove kapacitete za pretovor kontejnerjev ne bodo razvijale 




4.2.2. Upravljanje Zagrebškega pristanišča 
 
Luška uprava Reka je v lastništvu Republike Hrvaške, kar pomeni, da je Republika Hrvaška 
lastnik Zagrebškega pristanišča. Zagrebško pristanišče predstavlja družbeno dobrino, ki se bo 
oddala določenem pravnemu subjektu, v namen izkoriščanja in izvajanja določene gospodarske 
dejavnosti za določeno obdobje in denarno odškodnino (Zupčić, 2019). Luška uprava Reka je kot 
izvajalska institucija hrvaškega Ministrstva za morje, promet in infrastrukturo 4. marca 2019, 
sprožila postopek izbire zasebnega partnerja za razvoj in upravljanje Zagreb Deep Sea 
kontejnerskega terminala. Postopek konkurenčnega dialoga, v katerem so zainteresirane strani 
oddale prošnjo za sodelovanje v koncesiji, poslovanju, razvoju in upravljanju Zagreb Deep Sea 
kontejnerskega terminala, se je končal 17. maja 2019 (Pokrenut postupak ..., Luška uprava rijeka, 
2019). Po prvemu neobvezujočem krogu tekmovanja za prihodnjega koncesionarja je bilo 
prejetih vse skupaj 7 ponudb. Ponudbo so oddali: Ningbo Zhoushan port skupaj s CRBC-jem 
(China Road and Bridges Corporation), APM Terminals, Terminal Link SAS, Dubai Ports 
World, ICTSI (že izvaja koncesionarne dejavnosti na terminalu Jadranska vrata) in Portek ter 
Yilport. Samo ta podjetja imajo pravice sodelovanja v drugem, obvezujočem krogu tekmovanja. 
Končna odločitev o izbiri najboljše ponudbe bo objavljena konca septembra ali v začetku meseca 
oktobra 2019 (Glavan, 2019). Prihodnji koncesionar bo imel dve možnosti glede odločbe o 
časovnem obdobju izvajanja koncesije in razvoja pristanišča. Prva možnost vključuje izvajanje 
koncesije v 50- letnem časovnem obdobju, pod pogojem, da je koncesionar pripravljen zgraditi 
2. fazo Zagrebškega pristanišča, medtem ko druga izbira vključuje izvajanje koncesije v 30- 
letnem časovnem obdobju, če koncesionar ni zainteresiran za gradnjo 2. faze Zagrebškega 
pristanišča (Koncesija za Zagreb ..., Lučka uprava Rijeka, 2019). Prva faza nasipanja in gradnje 
operativne obale v dolžini 400 metrov je bila uradno dokončana 23. maja 2019. Tedaj je bila s 
strani Luške uprave Reka organizirana slovesnost ob zaključku gradnje prve faze Zagrebškega 
pristanišča oz. Zagreb Deep Sea kontejnerskega terminala. Italijansko gradbeno podjetje, ki je 






Slika 21: Obalni zid Zagrebškega pristanišča z postavljenimi odbijači za ladje in stebrički namenjenih prihodnjemu privezu ladij. 
Avtor: Venera Zubović, maj, 2019. 
 
 
Slika 22: Izvajanje zaključnih del na plošči operativne obale Zagrebškega pristanišča. Avtor: Venera Zubović, maj, 2019. 
35 
 
4.2.3. Razvoj infrastrukture in intermodalnega transporta 
 
 Intermodalni terminal – tovorna železniška postaja Mlaka 
 
Projekt izboljšanja infrastrukture v pristanišču na Reki – kontejnerski terminal Zagrebško 
pristanišče predstavlja skupni projekt Luške uprave Reka in Infrastrukture HŽ. Cilj tega projekta 
je podpreti razvoj Reškega pristanišča v Mediteranu s pospeševanjem učinkovitosti in 
trajnostnosti ter z razvojem multimodalnega prometa. Zaradi povečanega povpraševanja po 
prometu je v okviru tega projekta tudi poudarjeno odpravljanje obstoječih ozkih grl in 
prilagoditev železniške infrastrukture na Reški tovorni železniški postaji. Hkrati se s projektom 
želi spodbuditi revitalizacija mesta, kako bi se lahko v prihodnosti pristaniške dejavnosti 
preselile ven iz mesta. Projekt je bil prijavljen na drugem razpisu Instrumenta za povezovanje 
Evrope (Connecting Europe Facility – CEF). Sporazum o dodelitvi nepovratnih sredstev je bil 
podpisan novembra 2016 med Izvajalsko agencijo za inovacije in omrežja ter Luško upravo 
Reka, s čimer je bilo zagotovljenih 85 % evropskih sredstev pri sofinanciranju projekta. Skupna 
vrednost projekta znaša 31,6 mil. evrov, s tem, da delež Infrastrukture HŽ znaša 22 mil. evrov. 
Izvajanje projekta je predvideno med letoma 2017 in 2020. Rekonstrukcija tovorne železniške 
postaje Mlaka in izgradnja terminala za železniški intermodalni prevoz je sestavljena iz treh faz. 
Prva faza vključuje rekonstrukcijo in podaljšanje 12 tirov, izgradnjo kabelskih vodnikov, 
montažo kablov telekomunikacije, razsvetljave in kontaktnega omrežja ter delo na spodnji 
konstrukciji z namenom izboljšanja zmogljivosti in drenaže prog. Investitor prve faze je HŽ 
infrastruktura. Druga faza vključuje izdelavo priključka tirnih instalacij in kabelske kanalizacije 
na območju stika tovorne postaje in Zagrebškega pristanišča. Tretja faza vključuje izgradnjo štiri 
proge v dolžini 400 metrov in izgradnjo dveh žerjavnih prog na novem delu Zagrebškega 
pristanišča. Investitor druge in tretje faze rekonstrukcije je Luška uprava Reka (Europska 
sredstva..., Lučka uprava Rijeka, 2019).  
 
Slika 23: Načrt intermodalnega terminala – tovorne železniške postaje Mlaka. Vir: Strenja, 2016. Oblikovanje: Venera Zubović 
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Prednosti izgradnje in razvoja intermodalnega terminala s tovorno železniško postajo Mlaka 
vključujejo lastnosti območja, na katerem se bo terminal zgradil. Na območju tovorne postaje je 
že nastavljena nekatera potrebna železniška infrastruktura, ki bo olajšala prihodnjo izgradnjo. 
Območje terminala je od Zagrebškega pristanišča oddaljeno le okoli 50 metrov, prav tako 
velikost območja terminala znaša okoli 3,8 hektara, kar bo prispevalo doseganju ciljev 
interoperabilnosti in intermodalnosti prihodnjega terminala.  
Kot že omenjeno je izvajanje projekta, predvideno med letoma 2017 in 2019. Glede na to, da bi 
projekt že moral biti v zaključni fazi, zamude pri izgradnji in izvedbi projekta predstavljajo 
največjo slabost. Z izvedbo projekta se še ni začelo, velik del območja se trenutno izkorišča kot 
pomožna postaja za železniške vagone, ki so zaradi prenove tovorne železniške postaje Brajdica 
pripeljani z območja kontejnerskega terminala Jadranska vrata.  
 
Prav tako je pogoj za izdajo uporabnih dovoljenj 2. in 3. faze izdaja uporabnega dovoljenja 1. 
faze zaradi tega, ker železniški infrastrukturni podsistemi (2. in 3. faze) ne morejo delovati brez 
železniških infrastrukturnih podsistemov 1. faze, s katero tvorijo celoto (Kukuljan, 2018).  
 
Glavno priložnost prihodnje izvedbe projekta predstavlja ustanovitev intermodalnega vozlišča 
kot vhodne in izhodne točke za tovorni promet novega kontejnerskega terminala, v povezavi z 
omrežji TEN-T-a in pan-evropskimi koridorji. Prav tako bo izvedba projekta prispevala olajšanje 
in pospešeno hitrost prenosa tovora z železnico do oz. od ladij v skladu z zahtevami 
interoperabilnosti in intermodalnosti. S tem se bo izboljšala povezanost z osnovnim železniškim 
omrežjem, kar pa bo tudi lahko prispevalo k povečanju in večji zastopljenosti železniškega 
prometa v prevozu tovora (Kukuljan, 2018).  
 
Velik izziv predstavljajo še večje zamude pri izvedbi projekta, ki lahko povzročajo morebitne 
težave med postopkom javnega naročanja in pogajanja z namenom podpisovanja pogodb o 
izvajanju dela in storitev nadzora v sklopu sporazuma. Prav tako zamudo pri izvedbi projekta 
lahko povzročajo tehnične ali organizacijske težave ter pomanjkanje strokovnega kadra, s 
katerima bi se lahko posledično zmanjšala kakovost izvedbe. Negativen rezultat v izvedbi 
projekta lahko tudi povzroča nenadna sprememba nacionalne zakonodaje ali direktiv Evropske 
unije, kar bi lahko vplivalo na financiranje in razpoložljivost sredstev, namenjenih za izvedbo 
projekta (Kukuljan, 2018).    
 
 Nižinska proga visoke učinkovitosti Botovo – Zagreb - Reka 
 
Za razvoj in obnovo Reške prometne smeri je zelo pomembna rekonstrukcija in izgradnja 
nižinske železniške proge visoke učinkovitosti Botovo – Zagreb - Reka. Proga se imenuje 
nižinska, vendar v svojem začetnem delu od Reke do Karlovca poteka čez gorovito območje 
Gorskega kotarja. Razlog takšnega poimenovanja je zmanjševanje naklona prihodnje proge, na 
kateri bo najvišja kota proge 272 metrov nadmorske višine, medtem ko je na trenutni progi 
najvišja kota na 836 metrov nadmorske višine. Z zmanjševanjem naklona se bo pospešila 
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učinkovitost prevoza tovora z železnico, zaradi česar se tudi prihodnja proga imenuje „proga 
visoke učinkovitosti“. Projekt izgradnje nove proge je že več kot 30 let v postopku načrtovanja in 
izbire najbolj primerne trase prihodnje proge (Dundović, Vilke, Šantić, 2010). Leta 2008 je 
hrvaški Državni zbor sprejel Nacionalni program razvoja železniške infrastrukture do leta 2012, 
v katerem je prednost dobil projekt izgradnje nižinske proge visoke učinkovitosti. Vendar je 
zaradi posledic gospodarske krize projekt ustavljen, saj stroški izgradnje niso bili znotraj 
razpoložljivega proračuna Republike Hrvaške. Znova se je tema izgradnje proge spodbudila leta 
2013 po vstopu Republike Hrvaške v Evropsko unijo. Posamezne faze modernizacije in 
izgradnje železniškega vozlišča Reka in odseki nižinske proge so določeni v skladu z razvojnimi 
načrti Reškega pristanišča oz. z načrtoma za razvoj mesta Reke in Primorsko-goranske županije 
ter s Strategijo prometnega razvoja Republike Hrvaške. (Medić, 2017). Nosilec projekta je HŽ 
infrastruktura in je ocenjena vrednost projekta več kot 4,7 milijarde evrov, zaradi česar se projekt 
financira v 85 % deležu s podporo iz evropskih skladov. Evropska unija je do zdaj prispevala 
449 milijonov evrov z namenom izdelave projektne dokumentacije in izvajanja del na odseku 
Karlovec – Dugo Selo. Načrtovana dolžina proge bo znašala okoli 270 kilometrov, kar je za 
okoli 55 kilometrov manj od trenutne proge. Izgradnja se namerava dokončati do leta 2030, z 
doseganjem cilja prepustne moči, ki bo lahko zadoščala skupnemu pričakovanemu obsegu 
prometa Reškega vozlišča, ki je ocenjen na več kot 20 milijonov ton prevoženega tovora. 
Izgradnja železnice je razdeljena na šest faz oz. odsekov gradnje:   
- Jurdani – Reka - Škrljevo – 27,5 km – trenutno v postopku načrtovanja 
- Škrljevo – Ogulin - Oštarije – 114 km – najbolj zahteven odsek, ki je trenutno v 
postopku izdelave tehnične dokumentacije 
- Oštarije – Karlovec – 45 km – v postopku priprave projektne naloge 
- Karlovec – Zagreb - Dugo Selo – 42 km – trenutno v postopku gradnje drugega tira 
- Dugo Selo – Križevci – 38,23 km – trenutno v postopku gradnje drugega tira in 
rekonstrukcije obstoječega, dela zaradi težav z izvajalcem zamujajo eno leto in pol  






Slika 24: Prikaz sedanjega in načrtovanega odseka proge Škrljevo-Oštarije. Vir: Krznarić, Prebežić, 2017. Oblikovanje: Venera 
Zubović.  
Glavno prednost v izvedbi projekta izgradnje železnice predstavlja položaj Reke oz. geostrateška 
pomembnost pristanišča na Reki z gravitacijskim vplivom na območje Srednje, Mediteranske in 
Jugovzhodne Evrope. Prav tako ta prednost ne bi bila izkoriščena, če Reka ne bi bila v sistemu 
povezave z omrežji TEN-T-a in pan-evropskimi koridorji. Na območju Reke je že prisotna 
osnovna infrastrukturna oprema trenutne železnice, kar bo olajšalo prihodnjo izgradnjo nižinske 
proge visoke učinkovitosti.  
Večletna nesoglasja in nesodelovanje na ravni Hrvaških železnic, mesta Reke, Primorsko-
goranske županije in Republike Hrvaške predstavljajo največjo slabost pri izvedbi tega projekta. 
Proga, ki je načrtovana pred več kot 50 let, še vedno s strani nekaterih politikov, ki odločajo o 
njeni izvedbi, ni sprejeta kot osnova razvoja pristanišča na Reki oz. Zagrebškega pristanišča in 
njenega zalednega območja. Na Konferenci Novega lista z naslovom: Potenciali Reške luke, je 
Reški župan navedel, da je trenutna proga Reka – Zagreb z manjšimi ukrepi rekonstrukcije, 
primerna za učinkovito obratovanje pristanišča na Reki, kar zaradi zastarelosti železniške 
infrastrukture, orografije in velikega naklona območja, ni možno. Prav tako pristojne osebe iz 
Luške uprave Reka izpostavljajo samo projekt gradnje državne ceste D-403 kot osnovo za razvoj 
in povezovanje pristanišča na Reki z zalednim območjem. Razlog tega zapletenega odnosa do 
izvedbe projekta je tudi v kompleksnosti izgradnje proge na odseku med Reko in Oštarijam, ki 
zahteva veliko finančnih sredstev, predvsem pridobljenih iz evropskih skladov. Izgradnja in 
rekonstrukcija nižinske proge visoke učinkovitosti se je začela na odseku ob madžarski meji, s 
tem, da je načrtovano, da med 6 odseki, ki jih je potrebno zgraditi in rekonstruirati, odsek med 
Reko in Oštarijam pride zadnji na vrsto, kar bo posledično povzročalo zamik v popolnem 
razvoju prihodnjega kontejnerskega terminala na Zagrebškem pristanišču (Konferencija Novog 
lista; Potencijali riječke luke, 2019).  
Nova nižinska proga visoke učinkovitosti bo zgrajena kot sodobna dvotirna proga za mešani 
promet. Na novi trasi proge bo manj naklonov in ovinkov in bodo zaradi tega tovorni vlaki lahko 
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potovali s hitrostjo od 100 – 120 km/h, kar bo povečalo kakovost, učinkovitost in prepustno moč 
prevoza. Prav tako bo, po realizaciji projekta, trasa med Reko in Zagrebom, skrajšana za okoli 57 
km, kar bo zmanjšalo čas potovanja med Reko in Budimpešto s sedanjih 10 na 5 ur. Napovedano 
je povečanje deleža prevoza z železnico na približno 60 %, kar pomeni okoli 3200 kontejnerjev v 
obe smeri. Izgradnja nove proge predstavlja najbolj pomembno razvojno os, ki bo vplivala na 
rast in razvoj hrvaškega gospodarstva in prihodnjega terminala na Zagrebškem pristanišču, 
obenem pa bo tudi pristanišče na Reki povečalo konkurenčnost v odnosu do pristanišča Koper in 
Trsta (Milanović, 2013). Izgradnja bo lahko prispevala obnovi in razvoju prometne smeri proti 
Jugovzhodni in Srednji Evropi ter skozi Zagreb proti vzhodnoalpskemu prostoru (Dundović, 
Vilke, Šantić, 2010). Še eno izmed priložnosti predstavlja interes vstopa kitajskega kapitala v 
območje pristanišča na Reki ter investiranja v razvoj infrastrukture. Kitajsko pristanišče Ningbo 
Zhoushan port je skupaj s CRBC-jem že pokazalo interes za koncesijo nad prihodnjim 
terminalom na Zagrebškem pristanišču (Pokrenut postupak ..., Luška uprava Rijeka, 2019). 
Glede na to, da kitajsko podjetje China Roads and Bridges Corporation že gradi Pelješki most, ne 
bi bila nepričakovana možnost tudi v prihodnje gradnja odseka proge Reka – Oštarije – 
Karlovec. 
Velik izziv predstavlja nadaljevanje medsebojnega nesodelovanja med upravljavci že omenjenih 
institucij, ki sodelujejo v izvedbi tega projekta. Prav tako tehnične in organizacijske težave in 
težave s pridobitvijo potrebne dokumentacije za izvajanje projekta lahko povzročajo zamude pri 
izvedbi projekta. Zaradi zamude in ustavljanja razvoja železniškega omrežja lahko prihodnji 
terminal postane manj konkurenčen v odnosu do Kopra in Trsta, kjer pa že pripravljajo izvedbo 
projektov razvoja in posodobitve svojega železniškega omrežja. Negativen vpliv tudi pri tem 
projektu lahko povzroča nenadna sprememba nacionalne zakonodaje ali direktiv Evropske unije, 
kar bi lahko vplivalo na financiranje in razpoložljivost sredstev, namenjenih za izvedbo projekta 
(Dundović, Vilke, Šantić, 2010; Kukuljan, 2018). Glede na to, da je kitajsko podjetje pokazalo 
interes za financiranje in gradnjo odseka proge Reka – Karlovec se postavlja vprašanje 
morebitnih posledic dajanja nove železniške proge v koncesijo tujim investitorjem. 
 
 Državna cesta D 403 
 
Načrtovana državna cesta D 403 bo povezovala Reško obvoznico, ki je na trasi avtoceste A7 
skozi vozlišče Škurinje z zahodnim delom Reškega pristanišča oz. prihodnjim kontejnerskim 
terminalom na Zagrebškem pristanišču. Cesta D 403 predstavlja hitro, tripasovno cesto, ki 
poteka čez gosto poseljeno območje mesta s sekundarno funkcijo povezovanja sosesk Škurinje – 
Podmurvice – Mlaka. Nova cesta predstavlja enega izmed najbolj pomembnih projektov za 
začetek obratovanja prihodnjega kontejnerskega terminala na Zagrebškem pristanišču. Pogoj za 
pridobitev uporabnega dovoljenja Zagreb Deep See terminala je izgradnja ceste D 403. Skupna 
dolžina ceste znaša okoli 3 kilometre, medtem ko je največji ukrep pri izvedbi projekta predor 
Podmurvice v dolžini 1250 metrov. Z lokacijskim dovoljenjem je načrtovan projekt razdeljen na 
4 faze izgradnje, ki se bodo izvajale zaporedoma: 
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- Gradnja krožišča na vozlišču Škurinje 
- Gradnja odseka ceste od vozlišča Škurinje do Zvonimirove ulice (vključuje gradnjo 
predora Podmurvice) 
- Gradnja križišča s povezovalno cesto med Zvonimirovo ulico in novim kontejnerskim 
terminalom na Zagrebškem pristanišču (vključuje rekonstrukcijo Zvonimirove ulice in 
gradnjo viaduktov Mlaka (144 m) in Piopi (316 m) 
- Gradnja železniškega podvoza Piopi (60 m) – severni tir 
Projekt je znotraj Operativnega Programa Konkurentnost in kohezija 2014-2020 ocenjen kot 
prednostni projekt, ki se bo financiral z nepovratnimi sredstvi iz Evropskih skladov za regionalen 
razvoj, z namenom podpiranja enotnega multimodalnega omrežja TEN-T-a. Sestavljena je 
pogodba o dodelitvi nepovratnih sredstev, ki je bila podpisana 18. decembra 2018. Skupni stroški 
izvedbe projekta so ocenjeni na 646 milijonov kun, medtem ko se bo 442 milijonov kun, 
financiralo iz Evropskega sklada za regionalen razvoj. Iz hrvaškega proračuna se bo odobrilo še 
78 milijonov kun, medtem ko se preostalih 126 milijonov kun nanaša na DDV. Izjemno visoka 
cena izvedbe projekta je posledica tehnično zahtevne izgradnje odsekov ceste na območju goste 
poselitve in stanovanjskih objektov. Zaradi tega je izgradnja državne ceste D 403 ena izmed 
najbolj dragih v zgodovini Hrvaške. Predvideni rok izgradnje z uporabnim dovoljenjem je do 30. 
junija 2023. Naslednji korak v izvedbi projekta predstavlja postopek priprave javnega razpisa za 




 Slika 25: Prikaz načrta državne ceste D – 403. Vir: Početak gradnje državne ceste..., 2016. Oblikovanje: Venera 
Zubović.  
Glavne prednosti v izvedbi projekta izgradnje državne ceste D 403 so podobne že omenjenim 
prednostmi v poglavju nižinske proge visoke učinkovitosti. Prednosti se nanašajo na geostrateški 
položaj pristanišča na Reki z gravitacijskim vplivom na območje Srednje, Mediteranske in 
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Jugovzhodne Evrope. Prednost predstavljajo tudi pridobljena dovoljenja za izvajanje projekta in 
sodelovanje Evropske unije v financiranju projekta (Rudić, Barišić, Gržin, 2011; Pajić 2019).   
Prva faza gradnje operativne obale na Zagrebškem pristanišču je dokončana, izgradnja državne 
ceste D 403 je po prvotnem načrtu morala biti gotova v istem času, kar predstavlja tudi pogoj 
začetka obratovanja Zagreb Deep Sea kontejnerskega terminala. Tudi pri tem projektu veliko 
slabost predstavlja zamuda pri izvajanju projekta. Vzrok temu je nepopolno sodelovanje 
institucij, ki odločajo o izvedbi tega projekta ter zapleten postopek pridobitve vseh potrebnih 
dovoljenj za gradnjo ceste. Prav tako je območje Zagrebškega pristanišča sestavni del ožjega 
mestnega središča, kar pomeni, da se v neposrednem zaledju pristanišča nahaja stanovanjsko 
območje, ki predstavlja omejujoči dejavnik glede zahtevne tehnične izvedbe izgradnje projekta 
(Rudić, Barišić, Gržin, 2011; Pajić 2019).   
Z gradnjo ceste D 403 bo Zagrebško pristanišče dobilo povezavo na Reško obvoznico in 
avtocesto A7, od koder tovornjaki lahko nadaljujejo smer proti Madžarski, Sloveniji, Italiji ali 
Bosni in Hercegovini do svojega končnega postajališča. Ostali terminali se bodo v zahodnem 
delu reškega pristanišča lahko povezali s cesto D 403, kar bo preprečilo pretok prometa skozi 
središče mesta. Prihodnja cesta bo tudi povečala hitrost prometnega toka tovora, kar bi lahko 
omogočalo ustvarjanje večjega prostora na terminalu za manipulacijo in skladiščenje tovora. 
Obenem terminal lahko sprejeme več tovora, kar vpliva na povečanje konkurenčnosti v odnosu 
do ostalih pristanišč (Rudić, Barišić, Gržin, 2011; Pajić 2019).   
Glavni izziv in tveganje pri izvedbi projekta gradnje ceste D 403 predstavlja podaljšanje 
postopka javnega razpisa za izgradnjo ceste ter nadaljnji časovni zamik začetka gradnje. Glede 
na to, da začetek obratovanja prihodnjega terminala na Zagrebškem pristanišču ni mogoč brez 
zgrajene državne ceste D 403. Kompleksna tehnična zahtevnost izgradnje lahko tudi povzroča 
določene težave pri izvedbi projekta, s tem, da je, razen izgradnje zahtevnih gradbenih objektov, 
načrtovano tudi rušenje okoli 60 objektov na območju izgradnje. Z začetkom delovanja ceste D 
403 se bo na zahodnem delu mesta povečala koncentracija prometa, kar pomeni več kot 100 
tovornjakov v enem dnevu na tej trasi. Posledično lahko pride do okoljskih problemov, ki 
vključujejo zmanjšanje kakovosti zraka in povečanje hrupa, kar bi poslabšalo kakovost življenja 
prebivalcev, ki živijo v bližini ceste (Rudić, Barišić, Gržin, 2011; Pajić 2019).  
 
 Prometno-logistični center in podjetniška cona Miklavija 
 
Prihodnji logistični center Miklavija se nahaja v Občini Matulji in je od pristanišča na Reki 
oddaljen približno 17 km v smeri zahoda. Zraven območja prihodnje cone se nahaja avtocesta 
A7 (Reka – Rupa), ki se nato nadaljuje proti meji z Republiko Slovenijo (Prometno logistički..., 
Hrvatska gospodarska komora, 2019). Prometno-logistični center in podjetniška cona sta 
načrtovana na območju velikosti 158,5 hektara z možnostjo nadaljnjega širjenja. Načrtovan 
projekt predvideva gradnjo:  
- Platoja, ki je namenjen gradnji objektov poslovne in proizvodne funkcije (77,31 ha) 
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- Intermodalnega terminala s površinami namenjenimi za pretovor in prevoz kontejnerjev, 
manipulacijo kontejnerjev, skladiščnega prostora, železniške ranžirne postaje (6 tirov) in 
dostopne ceste, ki poteka do javne prometne infrastrukture (17,73 ha) 
- Tovornega terminala s kapaciteto sprejema 500 tovornjakov (9,08 ha) 
- Javnih prometnih površin, ki vključujejo dostopne ceste v coni in železniško progo z 
industrijskim tirom (17,06 ha) ter ostalih infrastrukturnih objektov, med katerimi je tudi 
helipad (2,01 ha) 
- Javnih objektov s storitveno in gostinsko funkcijo (17,37 ha) z vmesnimi zelenimi 
površinami (17,9 ha) 
Skupna površina območja, na katerem je možna gradnja v coni Miklavije znaša 158,5 hektarjev. 
Z območji prihodnje cone upravlja Občina Matulji (95 % lastništva), privatno lastništvo (2,87 %) 
ter Hrvaške železnice (proga Reka – Šapjane – Ilirska Bistrica, 1,38 % lastništva) (Prometno 
logistički..., Katalog investicija Primorsko-goranske županije, 2019). Načrt razvoja 
intermodalnega terminala v okviru podjetniške cone je začela Občina Matulji. Leta 2003 je bila 
ustanovljena družba z omejeno odgovornostjo Miklavija LC, skupno podjetje Občine Matulji kot 
manjšinskega partnerja in zasebnih investitorjev kot večinske lastnike podjetja. Podjetje je 
ustanovljeno z namenom oblikovanja in upravljanja območja Miklavije. V cilju izdelave in 
vlaganja v gradnjo načrtovanega projekta je podjetje Miklavija LC d.o.o., kot glavnega 
investitorja in partnerja, izbralo ameriško podjetje Sparta Matrix. Po nekaj letih medsebojnega 
sodelovanja in opravljanja začetnih del v izdelavi prihodnje cone je podjetje Miklavija LC d.o.o. 
leta 2014 razglasilo stečaj zaradi nesoglasij in ustavilo financiranje projekta. Vzrok je bila želja 
ameriškega podjetja nad lastništvom zemljišča, na katerem je projekt načrtovan, ki je v lastništvu 
Republike Hrvaške (Žic, 2015). Gradnja Zagrebškega pristanišča je leta 2017 spet spodbudila 
zanimanje Občine Matulji za izdelavo tega projekta, zato je bila ustanovljena Strokovna komisija 
za nadaljevanje izvedbe projekta Prometno-logističnega centra in podjetniške cone Miklavije. 
Primorsko–goranska županija je skozi Program sofinanciranja projekta regionalnega razvoja in 
Program enakomernega razvoja sofinancirala projektno dokumentacijo in dela na rekonstrukciji 
povezovalne ceste med naseljem Veli Brgud in državno cesto D8, ki poteka v bližini prihodnje 
cone Miklavije. Do zdaj je s strani Primorsko-goranske županije vloženih 1,6 milijona kun. 
Potrebno je še narediti dostopno cesto in vzpostaviti ustrezno infrastrukturo, kar je pričakovano 
do konca leta 2019. S koncem leta 2018 so se začela dela na izravnavi južnega platoja velikosti 
25 000 m2. Po zaključku omenjenih izvedenih del je možen postopek pridobitev gradbenih 
dovoljenj. Med potencialnimi vlagatelji, ki so pokazali interes investiranja v prihodnjo cono 
Miklavije, je največji interes pokazala Luška uprava Rijeka, ki želi prihodni kontejnerski 
terminal na Zagrebškem pristanišču povezati s prihodnjim Prometno-logističnm centrom in 






Slika 26: Shema območja prihodnjeg Prometno-logističneg centra in podjetniške cone Miklavija. Vir: Rakovac in sod., 2006. 
Oblikovanje: Venera Zubović.  
Največjo prednost prihodnje cone Miklavija predstavlja njen položaj oz. bližina Zagrebškega 
pristanišča, železniške proge Reka – Jurdani – Šapjane ter avtoceste A7. Prav tako sta velikost 
samega območja cone in možnost širjenja še dodatni dejavnika, ki lahko pozitivno vplivata na 
prihodnji razvoj Miklavija.  
Tudi pri izvedbi projekta gradnje cone Miklavije je večletno nepopolno sodelovanje institucij oz. 
Občine Matulji, Primorsko-goranske županije, Republike Hrvaške in Luške uprave Reka, 
povzočilo zamik pri izvajanju projekta. Izvedbo otežujejo tudi zapleteni postopki pridobitve vseh 
potrebnih dovoljenj za izgradnjo infrastrukture in objektov na območju projekta (Kirigin, 2018). 
Odsek proge Reka – Šapjane – Ilirska Bistrica, ki poteka na železniškem nasipu ob severni strani 
prihodnje cone Miklavije, lahko vpliva na tehnično zahtevnost izgradnje infrastrukture. 
Prihodnja cona Miklavije se nahaja severozahodno od naselja Matulji, kar pomeni, da se v 
neposrednem zaledju pravzaprav na jugovzhodni strani nahajajo stanovanjske hiše, kar 
predstavlja omejujoč dejavnik glede širitve samega območja.  
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Glavno priložnost prihodnje izvedbe projekta predstavlja ustanovitev intemodalnega terminala 
kot pomožne vhodne in izhodne točke za tovorni promet novega kontejnerskega terminala na 
Zagrebškem pristanišču. Z izvedbo projekta bo prihodnja cona v polni kapaciteti lahko 
manipulirala s 650 000 TEU-jev, kar bo olajšalo manipulacijo tovora na Zagrebškem pristanišču 
ter zmanjšalo izkoriščenost skladiščnega prostora. S tem se bo lahko povečala kapaciteta 
prihodnjega kontejnerskega terminala na Zagrebškem pristanišču, posledično pa se bo tudi 
povečala konkurenčnost pristanišča na Reki. V konceptu razvoja in obratovanja Zagrebškega 
pristanišča in razvoja nove Reške prometne smeri ima cona Miklavije zelo pomembno vlogo. S 
prihodnjo železniško in cestno povezavo se bodo kontejnerji z Zagrebškega pristanišča lahko 
prevažali z železnico do intermodalnega terminala v Miklavijah, ki bo v svoji polni kapaciteti 
lahko sprejel do 500 tovornjakov. Potem pa se bodo kontejnerji lahko prevažali s tovornjaki do 
svoje končne postaje. Takšen sistem prevoza in manipulacije tovora bo lahko prispeval 
zmanjševanju vpliva cestnega prometa na okolje v mestnem središču. Prav tako bo realizacija 
projekta gradnje Prometno-logističnega centra in podjetniške cone Miklavije omogočala 
manipulacijo tovora z uporabo sodobnih tehnologij in procesov tovornega prometa (Miller, 
2014). 
Glavne izzive in tveganje pri izvedbi projekta predstavlja nadaljnji časovni zamik v gradnji 
dostopne ceste do cone, posodobitvi cestne in železniške infrastrukture s katero se cona povezuje 
ter zamik v izgradnji ranžirne železniške postaje na območju cone. Velik izziv predstavlja tudi 
podaljšanje postopka pridobitve gradbenih dovoljenj. Morebitne izzive lahko tudi povzroča 
tehnična zahtevnost gradnje infrastrukture, ki bo povezovala cono Miklavija z avtocesto A7 in 
železniško progo Reka – Šapjane – Ilirska Bistrica. Z začetkom obratovanja Prometno-
logističnega centra in podjetniške cone Miklavije se bo na območju Občine Matulji povečala 
koncentracija prometa. Glede na to, da bo prihodnja cona bila sposobna sprejeti do 500 
tovornjakov ter da je načrtovan dostop tovornjakov na avtocesto skozi državno cesto D8, ki gre 
čez naselje, je zelo verjetno, da pride do posledic poslabšanja kakovosti zraka in povečanja hrupa 
na bližnjih območjih (Miller, 2014). 
 
4.2.4. Odnos prebivalcev do razvoja Zagrebškega pristanišča na Reki  
 
Za potrebe ugotovitve javnega mnenja prebivalcev Reke glede projekta novega kontejnerskega 
terminala na Zagrebškem pristanišču na Reki je bil oblikovan anketni vprašalnik, izdelan s 
pomočjo orodja Google Forms, ki je sestavni del Google drive-a. Anketni vprašalnik je objavljen 
na treh spletnih straneh, ki se nanašajo na prebivalce Reke in življenje na Reki. Vprašalnik je 
izpolnilo 200 ljudi, zbrani odgovori so prikazani v grafikonih, medtem ko se primer ankete 






Slika 27: Starostna struktura anketirancev. Avtor: Venera Zubović Vir: Anketa 2019.  
Prvo vprašanje se nanaša na starostno strukturo anketirancev. Kot je razvidno iz pridobljenih 
rezultatov, je večina anketirancev stara med 35 in 49 let, medtem ko so najmanj anket izpolnili 
anketiranci z več kot 65 let, kar je tudi pričakovano, glede na to, da je anketa bila izvedena s 
pomočjo spletnih storitev.   
 
 
Slika 28: Seznanjenost prebivalcev Reke z projektom Zagrebškega pristanišča na Reki. Avtor: Venera Zubović Vir: Anketa 2019. 
Kot je razvidno z odgovorov na drugo vprašanje, je večina anketirancev seznanjena s projektom 
izgradnje novega kontejnerskega terminala na Zagrebškem pristanišču na Reki, medtem ko 
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Slika 29: Vpliv uresničitve projekta Zagrebškega pristanišča na prihodnji razvoj mesta Reke. Avtor: Venera Zubović Vir: Anketa 
2019. 
Iz grafikona, ki se nanaša na 3. vprašanje, je razvidno, da se večina anketirancev deloma strinja s 
trditvijo, da bo projekt novega kontejnerskega terminala na Zagrebškem pristanišču na Reki 
pospešil prihodnji razvoj mesta Reke. Najmanjši delež se nanaša na anketirance, ki menijo, da 
projekt ne bo vplival na pospeševanje razvoja mesta, medtem ko je precej velik delež 
anketirancev pozitiven glede vpliva na prihodnji razvoj Reke.   
 
 
Slika 30: Projekti ki so od bistvenega pomena za popolni razvoj novega kontejnerskega terminala na Zagrebškem pristanišču. 
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Četrto vprašanje se nanaša na omenjene infrastrukturne projekte, ki so od bistvenega pomena za 
prihodnji uspešen razvoj Zagrebškega pristanišča na Reki. Anketiranci so imeli možnost izbire 
več odgovorov. Kot je razvidno z grafikona največji delež anketirancev meni, da je za prihodnji 
razvoj Zagrebškega pristanišča najbolj pomemben projekt izgradnje nižinske proge visoke 
učinkovitosti. Na drugem mestu je izbran projekt izgradnje državne ceste D 403, medtem ko je 
tudi veliki delež anketirancev mnenja, da je projekt obnove tovorne železniške postaje in gradnje 
novih tirov na Mlaci bistvenega pomena za prihodnji razvoj projekta. Najmanjši delež 
anketirancev je izbral izgradnjo Prometno-logističnega centra in podjetniške cone Matulji. 
Anketiranci so v primeru 4. vprašanja imeli tudi možnost dodati lastno predlogo za projekt, ki je 
od bistvenega pomena za prihodnji razvoj Zagrebškega pristanišča na Reki. V kategoriji ostalo je 
zbranih vse skupaj 9 odgovorov. Trije odgovori se nanašajo na izgradnjo kontejnerskega 
terminala na drugi lokaciji oz. na Krku, dva odgovora se nanašata na izgradnjo avtoceste 
Postojna – Jelšane, medtem ko je en odgovor zabeležen za: projekt izgradnje 2. faze oz. 
podaljšanja obalnega zida v velikosti 280 metrov, boju proti korupcijski lasti, izbire najboljšega 
ponudnika za izvajanje koncesije ter vnaprej dogovorjene prevozne pogodbe za prevoz tovora.   
  
 
Slika 31: Vpliv uresničitve projekta na obnovo in spremembo funkcije opuščenih objektov in obratov v zaledju Zagrebškega 
pristanišča. Avtor: Venera Zubović Vir: Anketa 2019. 
Iz 5. vprašanja je razvidno, da je precej velik delež anketirancev imel pozitiven odgovor glede 
obnove in spremembe funkcije opuščenih objektov in obratov zaradi izvedbe projekta na 
Zagrebškem pristanišču. 20 % anketirancev je zelo skeptičnih glede vpliva na spremembo 












Slika 32: Negativne posledice katere lahko provzroči prihodnje obratovanje kontejnerskega terminala na Zagrebškem pristanišču. 
Avtor: Venera Zubović Vir: Anketa 2019. 
Pri zadnjem vprašanju so zbrani možni negativni učinki na okolje, ki jih lahko povzroči 
prihodnje delovanje kontejnerskega terminala na Zagrebškem pristanišču na Reki. Kot je 
razvidno z grafikona, večina anketirancev je izbrala onesnaževanje morja kot glavno negativno 
posledico, ki jo lahko povzroča prihodnje obratovanje kontejnerskega terminala. Precej 
anketirancev je kot možno negativno posledico izbralo onesnaževanje zraka ter povečanje 
izpostavljenosti hrupu v tem delu mesta Reke. Več kot 30 anketirancev meni, da obratovanje 
prihodnjega kontejnerskega terminala ne bo provzročalo nobenih negativnih posledic. Tudi pri 
tem vprašanju so anketiranci v kategoriji ostalo imeli možnost dodati lastno mnenje glede 
možnih negativnih posledic prihodnjega obratovanja kontejnerskega terminala. Vse skupaj je 
zabeleženo 10 odgovorov, 4 odgovori se nanašajo na napačno izbiro lokacije zaradi katere bo 
bolj izražen negativen vpliv na okolje in na kakovost življenja. Ostali zabeleženi odgovori, 
pravzaprav 3 odgovori se nanašajo na boj proti korupciji, medtem ko je po en odgovor bil za: 
prekomerno osvetlitev, poslabšanje kakovosti življenja in škode na cestni infrastrukturi zaradi 
povečanja tovornega prometa.  
Na koncu anketnega vprašalnika je podano vprašanje, ali ima kaj anketiranec dodati na omenjeno 
tematiko. Od vse skupaj 200 anketirancev, jih je 34 podalo dodatno mnenje na tematiko 
Zagrebškega pristanišča na Reki. Najbolj zastopljen odgovor se je nanašal na prepozno izvedbo 
projekta na Zagrebškem pristanišču zaradi velike konkurence pristanišč Koper in Trst ter 
njihovih projektov obnove in gradnje potrebne infrastrukture zaradi česar bo Reka v ozadju v 
odnosu do sosednjih pristanišč. Naslednje najbolj zastopano mnenje se nanaša na napačno izbiro 
lokacije prihodnjega kontejnerskega terminala, za katero večina meni, da bi bilo boljše, da bi se 
zgradilo na Krku. Veliko odgovorov je zabeleženih, da so anketiranci zaskrbljeni, da bi izvedba 
projekta propadla, predvsem zaradi korupcije nekaterih politikov. Nekateri menijo, da bo izvedba 
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bo sam proces trajal zelo dolgo. Več odgovorov se je nanašalo na pomembnost izbire 
koncesionarja z najboljšo ponudbo za prihodnji razvoj kontejnerskega terminala. Po en zabeležen 
odgovor se nanaša na: poslabšanje kakovosti življenja zaradi prihodnjega obratovanja terminala, 
nezmožnost sodelovanja meščanov pri načrtovanju projekta, problema neusklajenosti tarifnih 
politik v pristanišču na Reki, predrago izgradnjo nižinske proge visoke učinkovitosti, izgradnjo 
proge kot osnove razvoja ter višanje manipulativnih in obratovalnih stroškov zaradi ločenega 
Prometno-logističnega centra in podjetniške cone Miklavija. Po izvedenem anketnem 
vprašalniku lahko sklepamo, da so prebivalci Reke precej zainteresirani za tematiko izvedbe 
projekta kontejnerskega terminala na Zagrebškem pristanišču na Reki, čeprav se je lahko tudi 
mnenje meščanov Reke vključilo v načrtovanje in izvedbo projekta. Anketiranci so v večji meri 
pozitivni glede izvedbe in uspešnosti projekta, vendar je tudi precej velik delež, ki se zaveda, da 
je uspešnost projekta odvisna od veliko dejavnikov in načrtovanih projektov, ki vplivajo na 
prihodnji razvoj Zagrebškega pristanišča na Reki.  
 
4.2.5.  Razvojne možnosti Zagrebškega pristanišča na Reki 
 
Izbira koncesionarja predstavlja pomemben del odločanja o usmerjenosti prihodnjega razvoja 
Zagrebškega pristanišča, zato ker prihodnji koncesionar ima pravico samostojnega odločanja o 
gradnji faze 2. Zaradi tega je pomembno, da po obvezujočem krogu tekmovanja, izberejo 
najboljšo ponudbo, ki vključuje gradnjo druge faze Zagrebškega pristanišča. Kitajsko podjetje 
Ningbo Zhoushan port je skupaj z gradbenim podjetjem CRBC-jem (China Road and Bridges 
Corporation) oddalo ponudbo za koncesijo. Možnost sprejema izvajanja koncesije teh dveh 
podjetij predstavlja veliko priložnost za nadaljnji razvoj. Predvsem zaradi tega, ker gradbeno 
podjetje CRBC že gradi Pelješki most na jugu Hrvaške, kar pomeni, da ima interes gradnje in 
vlaganja v infrastrukturo, kar je ključnega pomena za nadaljnji razvoj pristanišča. Interes ostalih 
koncesionarjev je očitno tudi velik, če denimo koncesijo nad pristaniščem vzame svetovno 
podjetje, potem pa tudi lahko spremeni prometne tokove, ter na ta način omogoči razvoj mesta in 
ostalih dejavnosti. Pri tem se tudi odpira opcija povezovanja s prihodnjo cono Miklavija za 
katero je že zainteresirana Luška uprava Reka, ki jo je tudi predstavila kot opcijo zalednega 
skladiščnega prostora in intermodalnega terminala v funkciji prihodnjega kontejnerskega 
terminala (Zupčić, 2019).  
Možnost širjenja pristanišča v zaledno območje je dokaj omejena. V zalednem območju se na 
severni oz. severozahodni strani nahaja 5 stanovanjskih blokov ter nekaj hiš, kar bistveno otežuje 
možnost širjenja v tej smeri. Prav tako se na severozahodni strani nahaja območje opuščene 
rafinerije (okoli 200 000 m2) z nekdanjim naftnim pristaniščem, ki se nahaja ob zahodni strani 
Zagrebškega pristanišča. Industrijsko območje, ki je nekdaj predstavljalo eno izmed glavnih 
gonilnih sil razvoja Reke, danes nima nobene funkcije. Glede na to, da se bivšo industrijsko 
območje nahaja ob obali v neposredni bližini mestnega središča, je lokacija zelo zanimiva za 
prenamembo. Širjenje območja Zagrebškega pristanišča na nekdanje industrijsko območje, je 
predvsem težavno zaradi potrebne dekontaminacije tal ter zapletenih premoženjskopravnih 
razmerij v postopku prenamembe opuščenih objektov bivše industrijske cone. V omenjenih 
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tematikah o razvojnih izzivih Zagrebškega pristanišča se večkrat kot omejujoč dejavnik 
prihodnjega razvoja izpostavlja problematika medsebojnega nesodelovanja upravljavcev in 
institucij ter zapleteni postopki pridobitve različnih dovoljenj. Zaradi tega je potrebno izboljšati 
medsebojno sodelovanje na ravni sistemov lokalne in regionalne samouprave, Luške uprave 
Reka in Republike Hrvaške pri načrtovanju in izvedbi pomembnih razvojnih projektov, kot je 
projekt gradnje in razvoja Zagrebškega pristanišča. Republika Hrvaška bi lahko tudi prilagodila 
določeno zakonodajo, ki bi olajšala gradnjo in razvoj pomembnih projektov in investicij za 
hrvaško gospodarstvo, kako bi se lahko izognili težavam zaradi daljših zamud v izvajanju 
projektov.  
Pristanišče na Reki je precej manj povezano bodisi s cestnim omrežjem bodisi s sodobnimi 
železniškimi progami v primerjavi s konunkurenčnimi pristanišči Koper in Trst. Obstoječe 
kopenske povezave, predvsem železnica, ne zmorejo zadostiti sodobnim tehnološkim in 
prometnim zahtevam mednarodnega trga. Zaradi tega pomemben predpogoj prihodnjega 
učinkovitega delovanja kontejnerskega terminala na Zagrebškem pristanišču oz. Reke kot 
tranzitnega pristanišča za srednjeevropske države, predstavlja izvajanje načrtovanih 
infrastrukturnih projektov ter gradnja novih prometnih povezav med gravitacijskim zaledjem in 
pristaniščem. Popolni valorizaciji reške prometne smeri bi lahko tudi prispevala vzpostavitev 
novih železniških povezav s pristanišči Koper in Trst ter na jugu hrvaške z pristaniščem Ploče, s 
čimer bi se lahko prispevale konkurenčnosti Reškega pristanišča ter s pristanišči severnega 
Jadrana v odnosu do mednarodnega trga. (Milanović, 2013; Zloković; 2013). Med številnimi 
znanstvenimi in strokovnimi razpravami, ki podpirajo razvoj železniškega povezovanja med 
severnojadranskimi pristanišči, je tudi projekt NAPA (Northern Adriatic Ports Association). Gre 
za mednarodno organizacijo, ki je namenjena intenziviranju gospodarskega sodelovanja in 
ponovne afirmacije severnojadranske prometne poti ter združevanju moči severnojadranskih 
pristanišč zaradi večje konkurenčnosti v primerjavi z drugimi evropskimi pristanišči. Pristanišče 
na Reki je kandidat za vključitev v Baltsko-jadranski koridor, na katero so že priključena 
pristanišča Benetke, Trst in Koper. Z vključitvijo odseka koridorja Reka – Pivka v Baltsko-
jadranski koridor bi lahko Zagrebško pristanišče na Reki dobilo sodobno povezavo z območjem 
Avstrije, Češke, Slovaške in Poljske ter možnost boljšega medsebojnega sodelovanja s 
severnojadranskimi pristanišči (Vukić, Jugović, Kolanović, 2017). Načrtovana nižinska proga 
visoke učinkovitosti, ki se pri Oštarijah povezuje s progo, ki gre proti Splitu, bi se lahko v 
prihodnosti povezala s pristaniščem Ploče, kar bi omogočalo medsebojno sodelovanje dveh 
najpomembnejših tovornih pristanišč v Republiki Hrvaški.  
Z gradnjo avtoceste Reka – Zagreb (A7) in Reške obvoznice (del avtoceste A7) je dosežena 
določena raven povezanosti glede cestnega prometa in Reškega pristanišča. Za Zagrebško 
pristanišče je od ključnega pomena izgradnja že omenjene državne ceste D – 403, ki povezuje 
pristanišče z avtocesto. Prav tako je za prihodnji razvoj pomembno dokončanje načrta trase in 
gradnje Kvarnerske avtoceste (A7), ki je ustavljena pri vozlišču Križišće – most Krk. 
Načrtovanje in izvedba gradnje se je ustavila zaradi tehnične zahtevnosti gradnje, velikih 
stroškov in izbire najbolj primerne trase za povezovanje z vozliščem Žuta Lokva, ki nadaljuje 
proti Dalmaciji. Kvarnerska avtocesta je del Jadransko-jonskega koridorja, prav zato, bi se lahko 
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z izvedbo tega projekta pospešil razvoj Jadransko-jonskega koridorja, ki predstavlja veliko 
priložnost za razvoj Zagrebškega pristanišča (Milanović, 2013; Zloković; 2013).  
Na razvojne priložnosti Zagrebškega pristanišča vplivajo tudi razvojni načrti sosednje Republike 
Slovenije. Tako je od velikega pomena za tovorni promet gradnja avtoceste od Postojne proti 
Jelšanam, od koder se po mejnem prehodu Rupa nadaljuje Kvarnerska avtocesta (A7). Izvedba 
tega projekta, ki v Sloveniji že nekaj let povzroča nesoglasja med institucijami, ki odločajo o 
njeni gradnji, lahko prispeva tudi zmanjšanju negativnih učinkov prometa na cesti Starod – 
Kozina in Jelšane – Postojna, kjer so trenutno največji okoljski pritiski povzročeni s prometom 
tovornjakov iz smeri Hrvaške. Zaradi tega je potreben kompromis med institucijami ter izbira 
najbolj primerne trase prihodnje avtoceste. Veliko priložnost prihodnjega razvoja predstavlja 
načrt tretje razvojne osi v Republiki Sloveniji. Trasa tretje razvojne osi poteka od meje z 
Hrvaško do meje z Avstrijo, s tem, da se s hrvaško mejo povezuje ob vozlišču Bosiljevo, ki se 
nahaja na odseku avtoceste Reka - Zagreb (A6). Razvoj in izvajanje tega projekta bi lahko v 
prihodnosti spremenilo nekatere sedanje prometne poti ter olajšalo prihodnjemi kontejnerskemi 
terminalu na Zagrebškem pristanišču prometno dostopnost do srednjeevropskih držav.  
Neustrezna tarifna politika predstavlja eno izmed slabosti, ki otežuje upravljanje pristanišča ter 
ogroža prihodnji razvoj in konkurenčnost prihodnjega kontejnerskega terminala na Zagrebškem 
pristanišču v odnosu do ostalih pristanišč severnega Jadrana. Pristanišče na Reki bi bilo bistveno 
bolj konkurenčno, če bi se znižali stroški pristojbin za plovne poti. Reška pomorska prometna 
pot je precej dražja od konkurenčnih pristaniščih Trst in Koper, predvsem zaradi pristojbine za 
razsvetljavo, ki je v Reškem pristanišču višja za 171 % kot v Kopru ter za 27 % kot v Trstu. 
Zmanjšanje stroškov pristojbin plovnih poti bi lahko vplivalo na povečanje števila ladij ter 
količine pretovorjenega tovora v pristanišču, kar bi tudi vplivalo na zvišanje dobička vseh 
subjektov, ki sodelujejo v pristaniških dejavnostih. Zaradi tega je potrebno zmanjšati stroške 
pristojbin na raven konkurence, kako bi se omogočilo, da prihodnji kontejnerski terminal na 
Zagrebškem pristanišču, lahko pod enakimi pogoji tekmuje z ostalimi severnojadranskimi 
pristanišči (Milanović, 2013; Zloković; 2013). 
Za prihodnji razvoj Zagrebškega pristanišča na Reki pomemben element predstavlja tudi sprejem 
Republike Hrvaške v schengensko območje. Republika Hrvaška je trenutno v procesu 
dokončanja pristopnih pogajanj glede vključitve v schengenski sistem, medtem ko je s strani 
hrvaških politikov sprejem v območje Schengena pričakovan v naslednjih nekaj letih oz. do leta 
2021. Priključitev Hrvaške schengenskemu sistemu predstavlja veliko priložnost za prihodnji 
razvoj Zagrebškega pristanišča, predvsem zaradi odpravljenega mejnega nadzora na meji s 
Slovenijo in Madžarsko. S sprostitvijo mejnih kontrol bo lahko prihodnji kontejnerski terminal 
na Zagrebškem pristanišču oz. pristanišče na Reki postalo bolj konkurenčno v odnosu do 
pristanišč Trst in Koper. Tovornjaki in železniški vagoni iz smera Reke bodo imeli prosti prehod 
v območje Evropske unije, kar bo vplivalo na učinkovitost in hitrost prevoza tovora.  
Trenutno edina zelo pomembna razvojna možnost, ki je izpolnjena v izvedbi tega projekta, je 
globina morja ob zgrajenem pomolu Zagrebškega pristanišča. „Zagrebško pristanišče ima ob 
svojem pomolu globino morja od 20 metrov, zaradi česar je edino kontejnersko pristanišče na 
severnem Jadranu, ki lahko sprejeme ladje globine ugreza do 20 metrov. Ta posebna značilnost 
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bo lahko prihodnjemu Zagreb Deep Sea kontejnerskem terminalu omogočila pozicioniranje na 
trgu, predvsem zaradi tega, ker bodo lahko na pristanišče pristajale kontejnerske ladje matice z 
maksimalnim številom zabojnikov in kapaciteto, večjo od 10 000 TEU-jev. S tem bo Zagrebško 
pristanišče lahko postalo prvo pristanišče sprejema ladij matic na poti med pristanišči severnega 
Jadrana. Prav zaradi tega je Zagrebško pristanišče drugačno in zanimivo za ponudnike v odnosu 
do ostalih pristanišč. Z razvojem prihodnjega kontejnerskega terminala se bodo razvili tudi 
mesto in ostale dejavnosti. Začetek procesa izkoriščanja pristanišča se lahko pričakuje za 3 leta, 
medtem ko nekateri upravljavci pravijo 2 leti, vendar to ni realna presoja zaradi obvezne gradnje 
ceste D 403“ Ampak, za popolni razvoj je potrebno najmanj 10 let, da bodo učinke razvoja lahko 
občutili meščani Reke. (Zupčić, 2019).  
 
4.2.5.1. Zagrebško pristanišče na Reki kot strateški investicijski projekt  
 
Izgradnja novega kontejnerskega terminala na Zagrebškem pristanišču na Reki predstavlja 
pomemben strateški projekt na ravni mesta Reke, Primorsko-goranske županije (statistične 
regije) in Republike Hrvaške.  
V Generalnem (splošnem) urbanističnem načrtu mesta Reke je projekt Zagrebškega pristanišča 
poudarjen kot posebni cilj prostorskega razvoja Reke. Znotraj poglavja promet se izpostavlja 
gradnja novih pristaniških površin na območju Zagrebškega pristanišča, prav tako se znotraj 
poglavja o gospodarskih dejavnostih omenja Zagrebško pristanišče kot ena izmed glavnih osi 
razvoja Reke (Generalni urbanistički plan ..., 2007). V Strategiji razvoja mesta Reke za obdobje 
2014 – 2020 je projekt Zagrebškega pristanišča predstavljen kot glavni strateški cilj v okviru 
globalnega pozicioniranja Reke z razvojem Reške prometne smeri. V strateške cilje so tudi 
vključeni projekti izgradnje in obnove potrebne infrastrukture, kar vključuje državno cesto D 
403, železniško progo na odseku Šapjane – Reka – Škrljevo, Intermodalni terminal – tovorno 
železniško postajo Mlaka ter Prometno - logistični center in poslovno cono Miklavija (Strategija 
razvoja Grada Rijeke ..., 2013).  
V Prostorskem načrtu Primorsko–goranske županije (statistične regije) so omenjeni projekti 
izgradnje ceste D 403, nižinske proge visoke učinkovitosti in cone Miklavija, medtem ko se 
Zagrebško pristanišče sploh ne omenja. Kot glavno os razvoja luško-terminalnega sistema je 
poudarjen razvoj pristanišča na Krku, ki predstavlja vizijo oz. idejo prihodnjega širjenja 
pristanišča na Reki zunaj območja mesta (Prostorni plan Primorsko-goranske županije ..., 2013). 
V Razvojni strategiji Primorsko-goranske županije (statistične regije) je pri seznamu strateških 
projektov Županije poudarjen projekt izgradnje Zagrebškega pristanišča vključno z izgradnjo 
ceste D 403, drugega tira železnice skozi vozlišče Reka ter intermodalnega terminala – tovorne 
železniške postaje Mlaka. Ocenjuje se, da bo izvedba projektov pomembno vplivala na celoten 
razvoj prostora Primorsko-goranske županije. Omenjen je tudi projekt priprave za širjenje 
pristanišča na Krku ter gradnjo potrebne infrastrukture, kar vključuje novi železniško-cestni most 
Krk ter nižinsko progo visoke učinkovitosti Botovo – Zagreb – Reka. Med gospodarske cone, ki 
so pomembne za državo je omenjen tudi Prometno - logistični center in poslovna cona Miklavija 
(Razvojna strategija ..., 2015).  
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S strani Ministrstva za gospodarstvo, podjetništvo in obrt je leta 2014 kot strateški investicijski 
projekt Republike Hrvaške, na drugem mestu izbran projekt kontejnerskega terminala na 
Zagrebškemu pristanišču na Reki. Projekt je izbran kot strateški investicijski projekt zaradi 
prihodnjega prispevka hrvaškemu gospodarstvu, ki bo lahko zaradi izgradnje in modernizacije 
pristanišča na Reki postalo bolj dinamično in konkurenčno na trgu (Strateški investicijski ..., 
2018). V Strategiji prometnega razvoja Republike Hrvaške (2017 – 2013) je v okvirju razvoja 
železniške infrastrukture omenjen tudi projekt Zagrebškega pristanišča na Reki, medtem ko je 
navedeno, da je v prihodnosti potrebno širjenje območja kontejnerskega pristanišča izven 
območja mesta (Strategija prometnog razvoja ..., 2017).  
 
Kot povzetek analize razvojnih možnosti Zagrebškega pristanišča na Reki bomo s pomočjo 
analize SWOT še enkrat predstavili najbolj pomembne prednosti, slabosti, priložnosti in 
nevarnosti pri razvoju tega projekta.  
Kot glavno prednost po uspešno izvedeni prvi fazi gradnje Zagrebškega pristanišča lahko 
izpostavimo že omenjeno, globino morja ob obalnem zidu pristanišča, ki znaša 20 metrov. Prav 
zaradi te lastnosti je projekt novega kontejnerskega terminala na Zagrebškem pristanišču na Reki 
vzpodbudil interes 7 velikih svetovnih podjetij, ki so oddala svojo ponudbo v prvem 
neobvezujočem krogu tekmovanja za prihodnjega koncesionarja. Prednost predstavlja tudi 
položaj Zagrebškega pristanišča oz. geostrateška pomembnost pristanišča na Reki z 
gravitacijskim vplivom na območje Srednje, Mediteranske in Jugovzhodne Evrope.  
 
Slika 33: Prednosti in slabosti v izvedbi projekta Zagrebškega pristanišča na Reki. Avtor: Venera Zubović.  
Glavno slabost, ki ogroža in otežuje uspešno izvedbo projekta, predstavlja nerazvita 
infrastruktura, potrebna za delovanje prihodnjega kontejnerskega terminala na Zagrebškem 
pristanišču. Namreč ne razvita infrastruktura ogroža načela intermodalnosti in interoperabilnosti, 
ki predstavljajo osnovo uspešnega delovanja sodobnih pristaniških sistemov. Zamude pri izvedbi 
omenjenih infrastrukturnih projektov, ki so povzročene z medsebojnim nesodelovanjem 
upravljavcev in institucij ter zaradi zapletenih postopkov pridobitve dovoljenj, so posledično tudi 
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odložile začetek obratovanja novega kontejnerskega terminala na Zagrebškem pristanišču. 
Problem predstavlja predvsem projekt gradnje državne ceste D 403 zaradi pogoja za pridobitev 
uporabnega dovoljenja Zagreb Deep See terminala.   
Zanimanje že omenjenih svetovnih podjetij, ki so oddala svoje ponudbe v prvem neobvezujočem 
krogu tekmovanja za izvajanje koncesije, predstavlja glavno priložnost za prihodnji razvoj 
Zagrebškega pristanišča na Reki. Če bo koncesijo nad pristaniščem vzelo svetovno podjetje, 
potem lahko spremeni prometne tokove ter na ta način spodbudi razvoj ostalih dejavnosti, mesta 
Reke, Primorsko-goranske županije (statistične regije) in Republike Hrvaške. Ustrezen pristop 
upravljanja lahko omogoči boljše pozicioniranje na trgu, približevanje konkurentom in 
privabljanje novih poslovnih partnerjev in strank. Poleg povezovanja, distribucije in ostalih 
logističnih dejavnosti v okvirju prometa, lahko uspešen razvoj Zagrebškega pristanišča na Reki 
tudi spodbudi razvoj ostalih dejavnosti, kot so: proizvodnja, trgovina, dodelava, storitve, 
industrija in energetika. Pristaniške storitve uporabljajo izvozniki blaga (proizvajalci, posredniki, 
prodajalci), uvozniki blaga (stranke, potrošniki, prejemniki) ter številni subjekti, ki sodelujejo v 
zunanjetrgovinskem in transportnem sistemu (prevozniki, prevozni/pomorski agenti, špediterji, 
zavarovalnice, carinski organi, banke itn.). Zagrebško pristanišče na Reki bo lahko predstavljalo 
pomemben segment nacionalnega gospodarstva države, predvsem zaradi razvoja in povečanja 
nacionalne zunanje trgovine, kar vpliva na ekonomsko rast, zaposlovanja prebivalstva v 
pristaniških in ostalih dejavnostih, prihodkov, vrednosti infrastrukturnih objektov in opreme 
(Vilke, 2004). Priložnost pri prihodnjem razvoju kontejnerskega terminala na Zagrebškem 
pristanišču predstavlja tudi možnost širjenja pristanišča v dolžini 280 metrov v smeri zahoda. S 
tem bo površina celotnega kontejnerskega terminala v končni fazi znašala okoli 17 hektarjev, 
medtem ko bo lahko kapaciteta v polni zmogljivosti pristanišča med 800 000 in 1000 000 TEU-
jev na leto, zaradi česar bo pristanišče lahko postalo bolj konkurenčno v odnosu do ostalih 
pristanišč severnega Jadrana ter na mednarodnem trgu.  
Veliko tveganje pri uspešni izvedbi projekta predstavlja drugi obvezujoči krog tekmovanja za 
izvajanje koncesije na Zagrebškem pristanišču. Prvi krog, ki se je končal konca maja 2019, je 
neobvezujoč, kar pomeni, da so ponudbo lahko oddala podjetja, ki niso nujno popolnoma 
zainteresirana za izvajanje koncesije. Resnično stanje zanimanja podjetij za izvajanje koncesije 
in prihodnje usmeritve razvoja Zagrebškega pristanišča na Reki, bomo lahko ugotovili komaj na 
začetku meseca oktobra 2019, ko bodo znani rezultati drugega obvezujočega kroga. Pogoj za 
uspešen razvoj Zagrebškega pristanišča na Reki predstavlja izvedba nujnih že omenjenih 
infrastrukturnih projektov, kar je tudi lahko razlog mogočega odnehanja potencialnega 
koncesionarja za izvajanje koncesije. Velik izziv prihodnje usmeritve in razvoja predstavlja tudi 
možnost koncesionarja, da izbere ponudbo izvajanja koncesije v trajanju 30 let, kar pomeni, da 
koncesionar ni obvezan graditi 2. faze, ki vključuje podaljšanje obalnega zida v velikosti 280 
metrov. Gradnjo 2. faze, posledično tudi prihodnji razvoj, lahko otežujejo zapleti pri pridobitvi 
potrebnih dovoljenj za gradnjo, glede na to, da gradbeno dovoljenje za 2. fazo gradnje 
Zagrebškega pristanišča poteka v letu 2020. Možnost širjenja pristanišča v zaledno območje ter v 
območje obalnega pasu zunaj meja že predvidene širitve je dokaj omejena, kar tudi omejuje 
prihodnji razvoj Zagrebškega pristanišča na Reki. Z razvojem novega kontejnerskega terminala 
na Zagrebškem pristanišču na Reki lahko tudi pride do morebitnih težav oz. Posledic, 
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povzročenih s povečanim pritiskom na okolje. Negativni učinek na kakovost zraka lahko 
povzročajo tovornjaki, kot vozila v funkciji prevoza kontejnerjev. Količina onesnaženja, 
povzročena s prometom tovornjakov, je odvisna od starosti, vzdrževanja motorja in vrste goriva, 
ki ga tovornjaki uporabljajo, s tem da večina uporablja dizel, ki bolj onesnažuje zrak. Glede na 
to, da se območje Zagrebškega pristanišča na Reki nahaja v bližini mestnega središča in 
stanovanjskih območij, bo obratovanje novega terminala vplivalo na poslabšanje kakovosti 
življenja, razen v primeru razvoja in koriščenja železnice kot glavnega sredstva namenjenega za 
prevoz kontejnerjev. Z obratovanjem prihodnjega terminala se bo povečala izpostavljenost 
hrupu, kot posledica pretovarjanja kontejnerjev, uporabe pristaniške mehanizacije, prometa 
tovornjakov in prometa z železnico. Glede na izoblikovanost terena, ki je ob pristanišču 
uravnana ter se potem rahlo zvišuje proti stanovanjskim območjem, izpostavljenost hrupu lahko 
vpliva na zmanjševanje kakovosti življenja v stanovanjskih območij, ki se nahajajo v bližini 
pristanišča. Veliko nevarnost pri prihodnjem obratovanju terminala predstavlja tudi možnost 
onesnaževanja morja. Do onesnaževanja lahko pride zaradi nepredvidenih dogodkov, povezanih 
z manipulacijo s tovorom, pristaniško mehanizacijo ter odpadnimi padavinskimi vodami, ki se 
zlivajo čez manipulativne površine ter se potem izlivajo v morje. Odpadne in balastne vode z 
ladij ter nenadno uhajanje pogonskega goriva lahko v veliki meri onesnažijo morje. Prihodnje 
obratovanje kontejnerskega terminala na Zagrebškem pristanišču lahko tudi povzroči svetlobno 
onesnaženje zaradi velikih reflektorjev na območju pristanišča, razsvetljave na velikih ladij in 
pristaniški mehanizaciji (Hinić in sod., 2004).  
 
Slika 34: Priložnosti in nevarnosti v izvedbi projekta Zagrebškega pristanišča na Reki. Avtor: Venera Zubović.  
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Tema zaključne seminarske naloge se nanaša na ugotavljanje razvojnih izzivov, ki omejujejo in 
ogrožajo prihodnji razvoj Zagrebškega pristanišča na Reki. V namenu raziskovanja smo postavili 
glavno raziskovalno vprašanje, ki določa morebitne izzive omejenega razvoja.  
Načrtovanje in izvedba gradbenih del na Zagrebškem pristanišču je bila precej zahtevna. 
Geološka podlaga obalnega dela je sestavljena iz krednih apnencev kot matične podlage in 
morskih usedlinah. Morske usedline nastajajo zaradi delovanja številnih vodotokov na območju 
Reškega pristanišča, ki ob sotočjih kopičijo prenašani material in tvorijo zelo neodporno 
podlago. Ob Zagrebškem pristanišču je plast morskih usedlin debela do 40 metrov nad matično 
podlago, kar je glavni pogoj izbire kesonskega tipa konstrukcije gradnje. Izvedba načrtovane 
operativne obale se je zaradi zahtevnosti gradnje podaljšala in podražila, kar je povročalo velik 
izziv za izvedbo projekta. Kljub vsem izzivom se je gradnja uspešno dokončala, tako da 
oblikovanost prostora, ki se v tem primeru navezuje na geološko podlago, ne omejuje več 
prihodnjega razvoja Zagrebškega pristanišča.  
Projekt, ki je ključnega pomena za uspešno delovanje Zagrebškega pristanišča, predstavlja 
gradnja Intermodalnega terminala – tovorne železniške postaje Mlaka. Tovorna železniška 
postaja je začetna točka uspešnega obratovanja oz. transporta med Zagrebškim pristaniščem in 
mednarodnim trgom. Glede na to, da projekt sploh ni v začetni fazi gradnje, medtem ko je konec 
gradnje bil predviden do konca leta 2019, lahko s tem potrdimo del raziskovalnega vprašanja, ki 
se navezuje na omejitev prihodnjega razvoja Zagrebškega pristanišča zaradi nerazvite 
infrastrukture.  
Projekt nižinske proge visoke učinkovitosti Botovo – Zagreb – Rijeka predstavlja osnovo razvoja 
Zagrebškega pristanišča in obnove Reške prometne smeri. Zaradi nepriznavanja ključnega 
pomena izvedbe tega projekta kot razvojne osnove Zagrebškega pristanišča je projekt dobil 
sekundarni pomen. Posledično se je tudi izvedba tega projekta podaljšala, čemur ne prispeva 
samo medsesebojno nesodelovanje upravljavcev, ampak tudi tehnično zahtevna gradnja čez 
območje Gorskega Kotarja. Glede na dejstvo, da se še vedno ne ve, kdaj se bo začel graditi odsek 
proge od Oštarij proti Reki, lahko postavljeno raziskovalno vprašanje skoraj v celoti potrdimo, 
kar pomeni, da je prihodnji razvoj Zagrebškega pristanišča omejen zaradi nerazvite 
infrastrukture, izoblikovanosti prostora in medsebojnega nesodelovanja upravljavcev. Edini 
dejavnik, ki ne predstavlja problema pri izvedbi projekta nižinske proge visoke učinkovitosti, 
predstavlja razpršeno oz. neenotno lastništvo.   
Izvedba projekta državne ceste D 403, predvsem predstavlja pogoj za pridobitev uporabnega 
dovoljenja Zagrebškega pristanišča, s čimer zamude v izvedbi projekta direktno vplivajo na 
prihodnji razvoj pristanišča. Glede na to, da se gradnja tega zahtevnega projekta še vedno ni 
začela, lahko zaradi tega tudi v prihodnosti pričakujemo zamude na začetku obratovanja 
Zagrebškega pristanišča. Takšna situacija je rezultat medsebojnega nesodelovanja odgovornih 
institucij, ki niso omogočale lažje pridobitve potrebnih dovoljenj za izvajanje projekta. 
Načrtovan odsek je zelo tehnično zahteven za izvedbo, saj je v neposredni bližini stanovanjsko 
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območje. Na podlagi ugotovljenih dejstev lahko postavljeno raziskovalno vprašanje skoraj v 
celoti potrdimo, kar pomeni, da je prihodnji razvoj Zagrebškega pristanišča omejen zaradi 
nerazvite infrastrukture, izoblikovanosti prostora in medsebojnega nesodelovanja upravljavcev.  
Projekt Prometno logističnega centra in podjetniške cone Miklavija predstavlja veliko priložnost 
za Zagrebško pristanišče kot del ločenega intermodalnega kompleksa. Problemi, ki so nastali ob 
neenakem lastništvu podjetja ter medsebojno nesodelovanje upravljavcev, so tudi v tem primeru 
podaljšali izvedbo projekta. Območje je soočeno z nerazvito infrastrukturo, ki je ključnega 
pomena za povezavo z Zagrebškim pristaniščem. Položaj stanovanjskih hiš in železnice dokaj 
zmanjšujeta možnost prihodnje širitve.  
Možnost širjenja pristanišča v zaledno območje ter v območje obalnega pasu zunaj meja že 
predvidene širitve je dokaj omejena, glede na to, da se območje Zagrebškega pristanišča na Reki 
nahaja v bližini mestnega središča, stanovanjskih območij ter opuščenih industrijskih objektov in 
obratov, kar posledično lahko omejuje prihodnji razvoj Zagrebškega pristanišča na Reki.  
Na podlagi ugotovljenih dejstev lahko v celoti potrdimo postavljeno vprašanje, kar pomeni, da je 
prihodnji razvoj Zagrebškega pristanišča na Reki, omejen zaradi nerazvite infrastrukture, 
izoblikovanosti in organizacije prostora, neenotnega lastništva in medsebojnega nesodelovanja 
upravljavcev. 
Na podlagi opravljene raziskave lahko sklepamo, da so izpostavljeni dejavniki, ki določajo 
prihodnji razvoj Zagrebškega pristanišča, prisotni v vseh poudarjenih projektih zaradi česar 
lahko na splošno potrdimo postavljeno raziskovalno vprašanje. 
Projekt razvoja kontejnerskega terminala na Zagrebškem pristanišču predstavlja izjemen 
potencial razvoja pristanišča na Reki, Reke kot mesta, njenega zaledja in hrvaškega 
gospodarstva. Za razvoj Zagrebškega pristanišča ni dovolj samo primeren geostrateški položaj in 
velika globina morja ob pristanišču. Zaradi omenjenih izzivov, ki omejujejo možnost razvoja 
Zagrebškega pristanišča ter veliko razvojnih možnosti, ki jih Zagrebško pristanišče ponuja, je 
potrebna ustrezna strategija razvoja in povezovanja vseh komponent in udeležencev, ki vplivajo 




5. Summary  
 
In the context of construction and the developmental perspective of the Zagreb Pier in Rijeka, I 
attempt to uncover and seperate the challenges influencing the project realisation and the future 
development of that particular segment of the Port of Rijeka. By using the methodology of office 
and field work, interview, questionnaire and SWOT analysis, I point out possible solutions for 
the successful project realisation.  
The Port of Rijeka is Croatia's primary and largest shipping terminal. It is located at the north of 
the Bay of Kvarner, in the area where the Adriatic Sea cuts deeply into the European continent. 
Relevant natural-geogrphic features that influence the current state of the Port of Rijeka are: 
geology of the coastal area, climate and hydrology of the shoreline. The current coastal terrain is 
a result of tectonic shifts, the climate and the sea level changes, as well as exogenic processes. 
The primary rock structure of Rijeka's coastal area is chalk limestone over which lay layers of 
marine sediments, complicating the construstion conditions of the Zagreb Pier. According to the 
Köppen climate classification, Rijeka has temperate climate with hot summers. The key climate 
modifiers of the area are its position within the temperate geographic latitudes, vicinity of the sea 
and the orografhy of the Dinarides background. The coastal area of Rijeka is abundant in karstic 
springs. The Mlaka district (location of the Zagreb Pier) includes three creeks – Mlačica, 
Podpinjol and Mlaka.  
With limited possibilities of its spatial expansion, Rijeka port system is organised into spatially 
discontinued localisation of its harbour basins along the shores of the Bay of Kvarner. The port 
area is managed by the Port of Rijeka Authority which pronounced the port as one of 
international economic interests in 1996. Upon Croatia's admission to the European Union, the 
port became a part of the TENT core network corridors in Croatia. In 2018, the port's cumulative 
cargo load amounted to 13 404 784 tons, standing for ten-year period record. The geostategic 
position of the port (including the well-protected Bay of Rijeka and the relative vicinity of the 
Central European countries) offers advantages to the north-Adriatic traffic corridor, making it 5 
to 7 days shorter when compared to the Baltic and the North Sea countries. Geo-traffic position 
of the port is directly influenced by the network of Pan-European corridors including their road 
and railroad grids and their connections with the relevant ports. The most important corridors for 
the Port of Rijeka are: Pan-European Corridor V, Corridor X and branch corridor Vb. The 
Adriatic-Ionian corridor also passes through Rijeka, connecting the Trieste Bay (Italy) with the 
city of Kalamata (Greece). The most relevant road for Rijeka is the Rijeka – Zagreb Motorway 
(A6) which continues from Zagreb to Slovenia (A2), Hungary (A3) and Serbbia (A4). The 
railway network connections are far from sufficient due to their outdated state, tehnical 
conditions and orography of the terrain. The port of Rijeka gravitates toward countries of 
Central, Mediterranean, South-Eastern and Eastern Europe. 
The project of strategic development of the Port of Rijeka includes the Rijeka Gateway project 
and construction of the Zagreb Pier whose primary purpose is modernisation and renovation of 
the port. Construction of the Zagreb Pier consists of two phases and a sub-phase. First phase (the 
construction of a coastal wall 400 meters in length) has been finished. The project is currently in 
59 
 
the process of competition for a future concession holder. Future development of the Zagreb Pier 
is conditioned by realisation of the following construction projects: Intermodal terminal – freight 
train station and high-efficiency lowland railway Botovo – Zagreb – Rijeka, state road D 403, as 
well as Traffic Logistics Centre and Miklavija entrepreneurial zone. The projects are hampered 
by delays in construction caused by a lack of cooperation between responsible institutions and by 
difficulties in procuring the permits needed to construct and realise the projects. Another limiting 
factor is the shape or organisation of the terrain which requires complex constructional 
operations in order to adapt the construction to the current conditions. Main requirement for the 
onset of the Zagreb Pier construction is the completion of the D 403 state road which had not yet 
been achieved. Considering the current realisation of the projects, the initial research question 
(whether the future development of the Zagreb Pier is hampared by underdeveloped 
infrastructure, shaping and organisation of spatial capacities, multiple ownerships and lack of 
realisation of the supporting projects) can be answered affirmatively. Therefore, the successful 
realisation of the Zagreb Pier project requires a proper development strategy and coordination of 




6. Viri in literatura  
 
1. Andrijašević, M., Bartulović, Ž., Benac, Č., Berkes, J., Bradanović, M., Bunijevac, H., 
Đekić, V., Faber, E., Horvath, L., Hrešić, D., Lukežić, I., Karpowitz Toševa, L., Kesić, B., 
Kos Nalis, M., Kirinčić, J., Kraljić, J., Kramli, M., Milošević, M., Nagy, Z., Randić, S., 
Rotim Malvić, J., Schwarzenberg, C., Stražičić, N., Trkulja, M., Zakošek, B., Žic, I. 2001. 
Riječka luka – povijest, izgradnja, promet. Rijeka, Muzej grada Rijeke, str. 352.  
2. Autoceste u Hrvatskoj. Wikipedia. 2019. URL: 
https://hr.wikipedia.org/wiki/Autoceste_u_Hrvatskoj (Citirano 21.05.2019).  
3. Benac, Č., 1992. Recentni geomorfološki procesi i oblici u području Riječkog zaljeva. 
Geografski glasnik, 54, 1, str. 1-18. URL: https://hrcak.srce.hr/63746 (Citirano 10.5.2019) 
4. Dundović, Č., Kesić, B., 2001. Uvijeti za fizičku postavu luka i terminala. V: Milošević, M. 
(ur.). Tehnologija i organizacija luka. Rijeka, Sveučilište u Rijeci, str. 101-116.  
 
5. Dundović, Č., Vilke, S., Šantić, L., 2010. Značenje željezničke pruge visoke učinkovitosti 
Zagreb – Rijeka za razvoj riječke luke. Pomorstvo, 24, 2, str. 165-188. URL: 
https://hrcak.srce.hr/62889 (Citirano 21.05.2019).  
 




7. Exportdrvo. Moje dionice. 2019. URL: https://www.mojedionice.com/dionica/EXPD-R-A 
(Citirano 18.05.2019).  
 
8. Generalni urbanistički plan Grada Rijeke. 2007. Zagreb, Sveučilište u Zagrebu, Arhitektonski 
fakultet, Zavod za urbanizam i prostorno planiranje, 607 str. URL: 
https://zavod.pgz.hr/docs/zzpuHR/docsplanovigrad/53/gupg-rijeke.pdf (Citirano 12.7.2019).  
 
9. Glavan M., 2019. Veliki igrači u Rijeci; Kinezi bi dogradili Zagrebačku obalu do kapaciteta 





10. Godišnji izvještaj za 2018. Godinu, Janaf. 2018. URL: 
https://janaf.hr/storage/1USrBgDBr2YFaPtKTPM6.pdf (Citirano 18.05.2019). 
 
11. Hinić, V., Andročec, V., Jaklin, A., Benac, Č., Marković, A., Pliskovac, B., Valčić, R., 
Matić, Ž., Vrdoljak, S., Jurišić, D. 2004. Studija procjene utjecaja na okoliš ciljanog sadržaja, 
kontejnerski terminal Ploče u luci Ploče. Elaborat. Rijeka, Rijekaprojekt d.o.o. za 
projektiranje, nadzor I izvođenje, str. 241. URL: http://ppa.hr/hr/wp-
content/uploads/2016/04/Studija-utjecaja-na-okoli%C5%A1a-za-kontejnerski-terminal.pdf  




12. Infrastruktura. Lučka uprava Rijeka. 2019. URL: https://www.portauthority.hr/lucki-sustav/ 
(Citirano 16.05.2019).  
 
13. Intermodalni prometni sustav u Republici Hrvatskoj. Klaster intermodalnog prijevoza. 2019. 
URL: http://shortsea.hr/sites/kip.prospekt-
solutions.com/files/upload/brosura_KIP_hr_za_web.pdf (Citirano 17.05.2019).  
 
14. Jardas, M., 2013. Značenje i uloga Luke Rijeka u prometnom i gospodarskom razvitku 
Republike Hrvatske. Pomorski zbornik, 47-48, 1, str. 87-93. URL: 
https://hrcak.srce.hr/search/?show=results&stype=1&c%5B0%5D=article_search&t%5B0%
5D=Zna%C4%8Denje+i+uloga+Luke+Rijeka+u+prometnom+i+gospodarskom+razvitku+Re
publike+Hrvatske (Citirano 5.7.2019).  
 
15. Karleuša, B., Arbanas, Ž., Rubinić, J., 2010. Sedimentacijski procesi u akvatorijima luka 
smještenih na ušćima Rijeka. Pomorski zbornik, 46, 1, str. 39-49. URL: 
https://hrcak.srce.hr/68100 (Citirano 9.5.2019).  
 
16. Kirigin, M. 2018. Krajem 2019. Niču prve hale u Miklaviji. Novi list (22.11.2018). URL: 
http://www.novilist.hr/Vijesti/Regija/node_1585/Krajem-2019.-nicu-prve-hale-u-
Miklaviji?meta_refresh=true (Citirano 30.05.2019).  
 
17. Koncesija za Zagreb Deep Sea kontejnerski terminal Rijeka, Hrvatska, Informacija o 
projektu. Lučka uprava Rijeka. 2019. URL: 
https://eojn.nn.hr/SPIN/APPLICATION/IPN/DocumentManagement/DokumentPodaciFrm.a
spx?id=2550303 (Citirano 24.05.2019).  
 
18. Kos, S., Brčić, D., Karmelić J., 2010. Strukturalna analiza kontejnerizacije hrvatskih luka. 
Pomorstvo, 24, 2, str. 198-209. URL: https://hrcak.srce.hr/62890 (Citirano 24.05.2019) 
 
19. Knežević, R., 1999. Osnovne značajke režima poriječja Rječine. Acta Geographica Croatica, 
34, 1, str. 73-88. URL: 
https://hrcak.srce.hr/index.php?show=clanak&id_clanak_jezik=125974 (Citirano 12.5.2019). 
 
20. Krznarić, S., Prebežić, M., 2017. Projekti na području Primorsko – goranske županije. 
Prometna povezanost na području Primorsko – goranske županije. URL: 
http://www.korema.hr/attachments/article/102/4.%20S.%20Krznari%C4%87,%20M.%20Pre
be%C5%BEi%C4%87%20-%20H%C5%BD%20Infrastruktura.pdf (Citirano 6.7.2019).  
 
21. Kukuljan, J., 2018. Strateški razvoj luke Rijeka kroz kontejnerski terminal Zagrebačko 
pristanište. Diplomsko delo. Rijeka, Sveučilište u Rijeci, Pomorski fakultet u Rijeci, str. 90. 
 
22. Lončar G., Carević D., Paladin M., 2014. Analiza valnih deformacija ispred Zagrebačke 






23. Lučka uprava Rijeka. Lučka uprava Rijeka. 2019. URL: https://www.portauthority.hr/o-
ustanovi/ (Citirano 17.05.2019).  
 
24. Lučka zajednica. Lučka uprava Rijeka. 2019. URL: https://www.portauthority.hr/lucka-
zajednica/ (Citirano 17.05.2019).  
 
25. Nacionalni provedbeni plan za Uredbu Komisije (EU) 2016/919/EU od 27. svibnja 2016. 
godine o tehničkoj specifikaciji za interoperabilnost u vezi s „prometno-upravljačkim i 
signalno-sigurnosnim“ podsustavima željezničkog sustava u Europskoj uniji. Republika 




26. Nerevidirano nekonsolidirano izvješće o poslovanju. Luka Rijeka d.d. 2018. URL: 
http://www.lukarijeka.hr/_Data/Files/196_2019022894353371/LUKA%20RIJEKA%20nerev
idirano%20nekosolidirano%20Q42018.pdf (Citirano 18.05.2019).  
 
27. Novosti. Adriatic Gate Container Terminal. 2019. URL: http://www.ictsi.hr/index.php/hr/o-
nama/novosti/item/304-agct-obiljezava-8-godisnjicu?fbclid=IwAR14TyF886Za-
EMHHlulpUSzkNIiYGcU1pIurPfFiV81janyKPCSNMgVu10 (Citirano 20.05.2019).  
 





29. Magaš, D., 2013. Položaj Hrvatske u atmosferskoj cirkulaciji i tipovi vremena. V: Feletar D. 
(ur.). Geografija Hrvatske. Zadar, Sveučilište u Zadru, odjel za geografiju i izdavačka kuća 
Meridijani, str. 59-66. 
 
30. Magaš, D., 2013. Geografski položaj i osnovna fizičko-geografska obilježja. V: Feletar D. 
(ur.). Geografija Hrvatske. Zadar, Sveučilište u Zadru, odjel za geografiju i izdavačka kuća 
Meridijani, str. 69-75. 
 
31. Medić, A., 2017. Važnost modernizacije pruge Rijeka – Zagreb za daljnji razvoj luke Rijeka. 
Diplomsko delo. Zagreb, Sveučilište u Zagrebu,Ekonomski fakultet, str. 54. URL: 
https://bib.irb.hr/datoteka/887135.Antonija_Medi_2017_Vanost_modernizacije_pruge_Rijek
a-Zagreb_za_dalnji_razvoj_luke_Rijeka.pdf (Citirano 27.05.2019). 
 
32. Milanović, B., 2013. Strateško planiranje u funkciji ubrzanja razvoja luke Rijeka. Diplomsko 
delo. Rijeka, Sveučilište u Rijeci, Pomorski fakultet u Rijeci, str. 69. URL: 




33. Miller, S., 2014. Značaj i uloga logističkih zona u razvoju riječke luke. Diplomsko delo. 
Rijeka, Sveučilište u Rijeci, Pomorski fakultet u Rijeci, str: 55. URL: 
https://www.pfri.uniri.hr/knjiznica/NG-dipl.LMPP/263-2014.pdf (Citirano 30.05.2019). 
 
34. O nama. Sherif. 2019. URL: http://www.sherif.hr/english/onama.php (Citirano: 18.05.2019).  
Osnovni podaci. Janaf. 2019. URL: https://janaf.hr/o-nama/osnovni-podaci (Citirano 
20.05.2019). 
 
35. Pajić D., 2019. Cestovni project D-403: Riječka prometnica desetljeća mora biti dovršena do 





36. Patravić, V., 2016. Analiza stanja robnih tokova na intermodalnim koridorima. Diplomsko 
delo. Zagreb, Sveučilište u Zagrebu, Fakultet prometnih znanosti, str. 43. URL: 
https://repozitorij.fpz.unizg.hr/islandora/object/fpz:672/preview (Citirano 20.05.2019). 
 
37. Plan građenja i održavanja državnih cesta za 2018. Godinu. Hrvatske ceste. 2018. URL: 
https://hrvatske-
ceste.hr/uploads/documents/attachment_file/file/208/Plan_gra%C4%91enja_i_odr%C5%BEa
vanja_dr%C5%BEavnih_cesta_-_2018.pdf (Citirano 28.05.2019). 
 
38. Početak gradnje državne ceste D403 od riječke luke do obilaznice u roku 18 mjeseci. Biznis i 
investicije. Grad Rijeka. URL: https://www.rijeka.hr/pocetak-gradnje-drzavne-ceste-d403-
rijecke-luke-do-obilaznice-roku-18-mjeseci/ (Citirano 8.7.2019).  
 
39. Prometno-logistički centar i poduzetnička zona Miklavija. Katalog investicija Primorsko-
goranske županije. 2019. URL: http://invest.pgz.hr/projekti/poduzetnicko-poslovno-
infrastruktura/ (Citirano 30.05.2019) 
 
40. Prometno-logistički centar i poduzetnička zona Miklavija. Hrvatska gospodarska komora. 
2019. URL: http://projekti.hgk.hr/projects/9625-prometno-logisticki-centar-i-poduzetnicka-
zona-miklavija?lang=hr (Citirano 30.05.2019).  
 
41. Prostorni plan Primorsko-goranske županije, Odredbe za provođenje. 2013. Rijeka, JU Zavod 
za prostorno uređenje Primorsko-goranske županije, 261 str. URL: 
http://www.sn.pgz.hr/default.asp?Link=odluke&id=28428 (Citirano 12.7.2019).  
 
42. Poduzeće. Fininfo. 2019. URL: 
https://www.fininfo.hr/Poduzece/Pregled/exportdrvo/Detaljno/91 (Citirano 20.05.2019).  
 
43. Pokrenut postupak natjecateljskog dijaloga Zagreb Deep Sea kontejnerski terminal. Lučka 
uprava Rijeka. 2019. URL: https://www.portauthority.hr/wp-
content/uploads/2019/03/LUR_Zagreb-DSCT_Pokrenut-postupak-natjecateljskog-




44. Rajšel, K., 2011. Klima i vegetacija u panonsko-peripanonskoj, gorskoj i primorskoj 
Hrvatskoj. URL: http://www.ss-vnazor-cabar.skole.hr/skola/djelatnici/kristijan_rajsel 
(Citirano 5.7.2019).  
 
45. Rakovac, T., Filiferović, D., Vlah, S., Hraba, B., 2006. Urbanistički plan uređenja 4 Radne 
zone RZ 12. Namjena i korištenje površina. URL: http://matulji.hr/pocetna/wp-
content/uploads/2014/08/UPU-Miklavija-1_namjena.pdf  (Citirano 11.7.2019).  
 
46. Razvojna strategija Primorsko-goranske županije 2016.-2020. 2015. Rijeka, Upravni odjel za 
regionalni razvoj, infrastrukturu i upravljanje projektima, 185 str. URL: 
https://www.pgz.hr/Zupanijski_ustroj/Upravna_tijela/Upravni_odjel_regionalni_razvoj_infra
strukturu/Razvojna_strategija (Citirano 12.7.2019).  
 
47. Rijeka. Wikipedia. 2019. URL: https://hr.wikipedia.org/wiki/Rijeka (Citirano 11. 5. 2019) 
 
48. Rogić, I., Lamza – Posavec, V., Klemenčić, M., Kovačević Pašalić, R. 1996. 
Političkogeografske promjene u zaleđu riječke luke. V: Margitić, V. (ur). Rijeka: baština za 
budućnost. Rijeka, Grad Rijeka, Odjel gradske uprave za urbanizam, ekologiju i 
gospodarenje zemljištem, str. 57-78. 
 
49. Rudić B., Barišić, I., Gržin, E. 2011. Glavni projekti razvoja i konkurentnosti luke Rijeka. 
Suvremeni promet, 31, 1-2, str. 101-105. 
 
50. Rudić, B., Barišić, I., Hlača, B., 2012. Razvoj i utjecaj riječke luke na gospodarstvo 
Republike Hrvatske. Suvremeni promet, 32, 3-4, str. 283-287.  
 
51. Rudić, D., Hlača, B., Gržin, E. 2013. Strateške odrednice kontejnerskog prometa u riječkoj 
luci. V: Hirnig, S. (ur.). Rijeka, Zbornik Veleučilišta u Rijeci, str. 259-277 URL: 
https://hrcak.srce.hr/file/152088 (Citirano 8.5.2019). 
 
52. Stanić, B., Popović, N., Ivanović, A., Šimanović, V. 2013. Geotehnical investigation works: 
report for the preliminary design. Elaborat. Zagreb, Opus geo, za geotehnička istraživanja, 
projektiranje, građenje i nadzor, str. 52.  
 
53. Statistika prometa. Lučka uprava Rijeka. 2019. URL: https://www.portauthority.hr/statistike-
i-tarife/ (Citirano 18.05.2019).  
 
54. Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017.-2030.). Zagreb, Republika 
Hrvatska, Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, 254 str. URL: 
https://vlada.gov.hr/UserDocsImages/ZPPI/Strategije/MMPI%202017-





55. Strategija razvoja Grada Rijeke za razdoblje 2014.–2020. godine. 2013. Rijeka, Grad Rijeka, 
170 str. URL: https://www.rijeka.hr/wp-content/uploads/2016/10/Strategija-razvoja-2014-
2020.pdf (Citirano 12.7.2019).  
 
56. Strateški investicijski projekti RH. Republika Hrvatska, Ministarstvo gospodarstva, 
poduzetništva i obrta. 2018. URL: https://www.mingo.hr/page/kategorija/strateski-
investicijski-projekti-rh (Citirano 12.7.2019).  
57. Strateški razvoj. Lučka uprava Rijeka. 2019. URL: https://www.portauthority.hr/razvoj-luke/ 
(Citirano 16.05.2019). 
 
58. Stražičić, N., 1999. Izvori i vodotoci na području današnje gradske jezgre (od Pećina do 
Kantride). V: Stefanović, L. (ur.). Riječki izvori i vodotoci: u vremenu prošlom i sadašnjem. 
Rijeka, Izdavački centar Rijeka, str: 13-84.  
 
59. Strenja, K., 2016. Postpanamax kontejnerski brodovi i buduća Zagrebačka obala. Diplomsko 
delo. Rijeka, Sveučilište u Rijeci, Pomorski fakultet u Rijeci, str. 45. URL: 
https://zir.nsk.hr/islandora/object/pfri%3A362 (Citirano 8.6.2019). 
 
60. Vilke, S., Značenje tržišnog pristupa za razvitak luka. Pomorski zbornik, 41, 1, str. 337-359. 
URL: https://hrcak.srce.hr/52430 (Citirano 12.7.2019).  
 
61. Vrijeme i klima hrvatskog Jadrana. Klima Jadrana. URL: 
http://jadran.gfz.hr/temperatura.html (Citirano 10. 5. 2019).  
 
62. Vukić, L., Poletan Jugović, T., Kolanović, I., 2017. External costs competitive factor for 
affirmation of the Rijeka – Pivka railway route in the Baltic – Adriatic Corridor. Pomorstvo, 
31, 2, str. 102-110.  
 
63. Your Port in the heart of Europe. North Adriatic Ports Association. 2019. URL: 
http://www.portsofnapa.com/#!lightbox/0/ (Citirano 5.7.2019).  
 
64. Zaninović, K., Gajić-Čapka, M., Perčec Tadić, M., Vučetić, M., Milković, J., Bajić, A., 
Cindrić, K., Cvitan, L., Katušin, Z., Kaučić, D., Likso, T., Lončar, Ž., Mihajlović, D., 
Pandžić, K., Patarčić, M., Srnec, L., Vučetić, V., 2008. Klimatski atlas Hrvatske 1961-1990., 
1971-2000. Zagreb, Državni hidrometeorološki zavod, 200 str. URL: 
https://klima.hr/razno/publikacije/klimatski_atlas_hrvatske.pdf (Citirano 12.5.2019). 
 
65. Zaposlenja. Adriatic Gate Container Terminal. 2019. URL: 
http://www.ictsi.hr/index.php/hr/component/k2/item/26-zaposlenja/26-
zaposlenja?fbclid=IwAR21qsxWJ3WyUSiSAnWErQREZG4AbUYhc7ImVUZZfkPZRlh-





66. Zloković, H., 2013. Europski prometni koridori. Diplomsko delo. Rijeka, Sveučilište u 
Rijeci, Pomorski fakultet, str. 86. URL: https://www.pfri.uniri.hr/knjiznica/NG-
dipl.NTPP/159-2013.pdf (Citirano 20.05.2019).  
 
67. Zupčić, M., Razvojni izzivi Zagrebškega pristanišča na Reki (osebni vir, 24.05.2019). Rijeka.  
 
68. Žabec, K., 2019. Projekt nizinske pruge Rijeka – Karlovac od 1,7 milijarde eura ide u ruke 
Kinezima ili EU. Jutarnji list. (13.04.2019). URL: https://novac.jutarnji.hr/aktualno/projekt-
nizinske-pruge-rijeka-karlovac-od-17-milijarde-eura-ide-u-ruke-kinezima-ili-eu/8731409/ 
(Citirano 28.05.2019).  
 
69. Žic, D., 2015. Specijal o Miklaviji (drugi dio) – kako je propala tvrtka čijji razlog postojanja 




7. Seznam slik  
 
Slika 1: Vzdolžni profil obalnega dela Zagrebškega pristanišča.  Vir podatkov in podlage: 
OpusGEO, 2013.  Oblikovanje: Venera Zubović, 2019. ................................................................ 5 
Slika 2: Klimadiagram Reke. Vir: Rajšel, 2011., Oblikovanje: Venera Zubović. .......................... 6 
Slika 3: Vetrovna roža Reke. Vir: Zaninović in sod., 2008. Oblikovanje: Venera Zubović .......... 7 
Slika 4: Vodotoki na območju Zagrebškega pristanišča. Vir podlage: Stražičić, 1999. 
Oblikovanje: Venera Zubović, 2019. .............................................................................................. 9 
Slika 5: Načrt potencialnega širjenja reškega pristanišča inženjera Jozefa Poppa iz leta 1918, Vir: 
Andrijašević in sod…, 2001. ........................................................................................................ 11 
Slika 6: Prikaz Pan-evropskih in TEN-T-ovih koridorjev, ki potekajo skozi Reko oz. v bližini 
Reke. Vir: North Adriatic Ports Association, 2019. Oblikovanje: Venera Zubović ..................... 14 
Slika 7: Prikaz zgrajenih avtocestnih povezav in načrtovanih, ki so prikazane z črtkano linijo; 
vir: autoceste u Hrvatskoj 2019.; oblikovanje Venera Zubović ................................................... 15 
Slika 8: Železniško omrežje Hrvaške. Vir: Nacionalni provedbeni plan..., 2018. Oblikovanje: 
Venera Zubović ............................................................................................................................. 16 
Slika 9.: Prikaz gravitacijskega zaledja in večjih pristanišč katerim reško pristanišče gravitira; 
vir: Kos, Brčić, Karmelić, 2010.; oblikovanje Venera Zubović ................................................... 17 
Slika 10: Shema zgradbe pristanišča na Reki. Vir podatkov: Andrijašević in sod., 2001; Lučka 
uprava Rijeka, Glavni koncesionari, 2019., Oblikovanje: Venera Zubović ................................. 19 
Slika 11: Lokacije pristaniških bazenov: 1. Reško-sušaški pristaniški bazen, 2. Pristaniški bazen 
Bakar, 3. Pristaniški bazen Omišalj, 4. Pristaniški bazen Raša., Vir podlage: Andrijašević in 
sod…, 2001. Oblikovanje: Venera Zubović, 2019. ...................................................................... 21 
Slika 12: Lastniška struktura JANAF-a. Avtor: Venera Zubović, 2019. Vir: JANAF, 2019. ...... 25 
67 
 
Slika 13: Lastniška struktura EXPORTDRVA d.d. Avtor: Venera Zubović, 2019. Vir: Fininfo, 
2019............................................................................................................................................... 25 
Slika 14: Delež zaposlenih pri največjih koncesionarjih, ki upravljajo pristanišče na Reki. Avtor: 
Venera Zubović Vir: Luka Rijeka d.d., 2018; Adriatic Gate Container Terminal, Zaposlenja, 
2019; Janaf, godišnji izvještaj, 2018; Moje dionice, Exportdrvo, 2019; Sherif, O nama, 2019. .. 26 
Slika 15: Ladijski pretovor v milijonih ton za obdobje 2008 – 2018. Avtor: Venera Zubović. Vir: 
Statistika prometa, Lučka uprava Rijeka, 2019. ........................................................................... 27 
Slika 16: Ladijski pretovor lesa v obdobju 2008 - 2018. Avtor: Venera Zubović. Vir: Statistika 
prometa, Lučka uprava Rijeka, 2019. ........................................................................................... 28 
Slika 17: Potniki na obalnih in ladijskih linijah v obdobju 2008-2018. Avtor: Venera Zubović. 
Vir: Statistika prometa, Lučka uprava Rijeka, 2019. .................................................................... 28 
Slika 18: Potniki na jadrnicah in križankah v obdobju 2008-2018. Avtor: Venera Zubović. Vir: 
Statistika prometa, Lučka uprava Rijeka, 2019. ........................................................................... 28 
Slika 19: Gradnja Zagrebškega pristanišča, prikaz kesonskih konstrukcij; vir: Lučka uprava 
Rijeka, 2019. ................................................................................................................................. 31 
Slika 20: Faze gradnje Zagrebščega pristanišča; vir: Lučka uprava Rijeka 2019. ; Oblikovanje: 
Venera Zubović ............................................................................................................................. 32 
Slika 21: Obalni zid Zagrebškega pristanišča z postavljenimi odbijači za ladje in stebrički 
namenjenih prihodnjemu privezu ladij. Avtor: Venera Zubović, maj, 2019. ............................... 34 
Slika 22: Izvajanje zaključnih del na plošči operativne obale Zagrebškega pristanišča. Avtor: 
Venera Zubović, maj, 2019. .......................................................................................................... 34 
Slika 23: Načrt intermodalnega terminala – tovorne železniške postaje Mlaka. Vir: Strenja, 2016. 
Oblikovanje: Venera Zubović ....................................................................................................... 35 
Slika 24: Prikaz sedanjega in načrtovanega odseka proge Škrljevo-Oštarije. Vir: Krznarić, 
Prebežić, 2017. Oblikovanje: Venera Zubović. ............................................................................ 38 
Slika 25: Prikaz načrta državne ceste D – 403. Vir: Početak gradnje državne ceste..., 2016. 
Oblikovanje: Venera Zubović. ...................................................................................................... 40 
Slika 26: Shema območja prihodnjeg Prometno-logističneg centra in podjetniške cone Miklavija. 
Vir: Rakovac in sod., 2006. Oblikovanje: Venera Zubović. ......................................................... 43 
Slika 27: Starostna struktura anketirancev. Avtor: Venera Zubović Vir: Anketa 2019. .............. 45 
Slika 28: Seznanjenost prebivalcev Reke z projektom Zagrebškega pristanišča na Reki. Avtor: 
Venera Zubović Vir: Anketa 2019. ............................................................................................... 45 
Slika 29: Vpliv uresničitve projekta Zagrebškega pristanišča na prihodnji razvoj mesta Reke. 
Avtor: Venera Zubović Vir: Anketa 2019. ................................................................................... 46 
Slika 30: Projekti ki so od bistvenega pomena za popolni razvoj novega kontejnerskega 
terminala na Zagrebškem pristanišču. Avtor: Venera Zubović Vir: Anketa 2019. ...................... 46 
Slika 31: Vpliv uresničitve projekta na obnovo in spremembo funkcije opuščenih objektov in 
obratov v zaledju Zagrebškega pristanišča. Avtor: Venera Zubović Vir: Anketa 2019. .............. 47 
Slika 32: Negativne posledice katere lahko provzroči prihodnje obratovanje kontejnerskega 
terminala na Zagrebškem pristanišču. Avtor: Venera Zubović Vir: Anketa 2019. ...................... 48 
Slika 33: Prednosti in slabosti v izvedbi projekta Zagrebškega pristanišča na Reki. Avtor: Venera 
Zubović. ........................................................................................................................................ 53 
68 
 
Slika 34: Priložnosti in nevarnosti v izvedbi projekta Zagrebškega pristanišča na Reki. Avtor: 






















Priloga 4: Primer anketnega vprašalnika z 5., 6. in 7. vprašanjem. Avtor: Venera Zubović 
 
